
ВАЗ— 21099 — ПЕРВЫЙ ПЕРЕДНЕПРИВОДНЫЙ СЕДАН ИЗ ТОЛЬЯТТИ. 
Теперь машины нового семейства будут с кузовами трех типов: 
трех- и пятидверный «хэтчбек» и четырехдверный «седан». 
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Н аша промышленность 
ежегодно изготовляет 
около 1,3 миллиона лег- 
ковых автомобилей. Из них 
60 — 61 % поступает в рознич- 
ную продажу (включая маши- 
ны с ручным управлением 
за полную цену), 25 — 27% 
экспортируются, а 13 — 14% 
получают государственные ор- 
ганизации (включая таксопар- 
ки, учреждения, милицию, со- 
вхозы, а также органы соц- 
обеспечения, которые распре- 
деляют автомобили с ручным 
управлением на льготных для 
инвалидов условиях). Таков 
баланс. Все эти сведения о 
производстве, розничной про- 
даже и экспорте, а также 
имеющемся в стране парке 
легковых машин журнал вот 
уже несколько лет регулярно 
публикует (1989, № 8 — 11). 

По нашим подсчетам, к нача- 
лу нынешнего года количество 
легковых автомобилей, нахо- 
дящихся в индивидуальном 
пользовании, составит 15,5 
миллиона. Это всего лишь 
50 машин на тысячу жителей 
страны. Спрос же, как сви- 
детельствуют оценочные дан- 
ные, значительно выше. В Мин- 
автосельхозмаше СССР счита- 
ют, что он удовлетворен толь- 
ко на 44%. Иными словами. 


если в розничную продажу 
поступает от 754,6 тысячи 
автомобилей (данные 1988 го- 
жа) до 820 тысяч (данные 
1987 года), то следует оце- 
нивать ежегодный спрос вели- 
чиной от 1715 до 1864 тысяч 
машин. Торговые организации 
склоняются к цифре 4 мил- 
лиона в год. 

Как видим, легковой автомо- 
биль для многих стал желанной 
покупкой, и естественно стрем- 
ление покупателей знать роз- 
ничные цены отдельных моде- 
лей, их важнейшие потреби- 
тельские характеристики. Мы 
убеждены, что цена, наряду с 
расходом топлива, вмести- 
мостью, скоростными и дру- 
гими техническими данными, 
определяет лицо любой мо- 
дели или модификации, и на- 
мерены ежегодно давать свод- 
ную таблицу этих сведений по 
автомобилям, поступающим в 
розничную торговую сеть. 

Технические характеристики 
заимствованы для таблицы 
из номенклатурных справоч- 
ников Минавтосельхозмаша 
(данные по модификациям с 
ручным управлением иден- 
тичны в основном с базо- 
выми моделями). Сведе- 
ния по розничным ценам 
взяты из соответствующих 


прейскурантов Госкомцен 
СССР. Это базовые цены, 
то есть без скидок или над- 
бавок, зависящих от комплек- 
тации машины. Привести здесь 
все их величины не представ- 
ляется возможным, так как они 
определяются установкой до- 
полнительного оборудования 
(например, очистителя и обо- 
гревателя заднего стекла), раз- 
ными отделочными материала- 
ми (тканевая обивка сидений, 
окраска металлизированными 
эмалями и т. п.), иной комп- 
лектацией (иная модель шин, 
измененные системы питания 
или электрооборудования) и 
другими особенностями авто- 
мобилей. Ознакомиться с эти- 
ми скидками и надбавками, 
как и с собственно базовы- 
ми розничными ценами, мож- 
но по прейскурантам Гос- 
комцен СССР. Они есть во всех 
магазинах, которые торгуют 
автомобилями. 

Насколько отвечает требова- 
ниям рынка предлагаемый на- 
шими заводами типаж легко- 
вых моделей и их модифи- 
каций? Чтобы получить кон- 
кретные оценочные данные, 
наш журнал совместно с ин- 
ститутом комплексных тран- 
спортных проблем при Госпла- 
не СССР провел среди чита- 


телей анкету «Какой нам нужен 
автомобиль?» (1989, № 7). 

Обработана первая партия 
полученных анкет. Работа про- 
должается, но уже сейчас 
можно сопоставить наши дан- 
ные со сведениями о рознич- 
ной продаже легковых машин 
в 1989 году. Анализ показал, 
что 47% ответивших на анкету 
предпочли бы машину с кузо- 
вами «хэтчбек» (как у ВАЗ — 
2109, ЗАЗ — 1102, «Москвич — 
2141») или «универсал» (как у 
ВАЗ — 2104). А в общем объе- 
ме розничной продажи авто- 
мобили с такими кузовами 
составили лишь 22%. Сбыт 
внутри страны полнопривод- 
ных легковых машин соста- 
вил только 7% от общего 
объема продаж, а перспек- 
тивный спрос по данным ан- 
кеты — 33%. Что же каса- 
ется переднеприводных моде- 
лей, то здесь соотношение 
между сбытом и спросом — 
15 и 41%. 

В таблице моделей, предла- 
гаемой читателям, нет уни- 
версалов повышенной вмести- 
мости (мини-вэнов), дизельных 
модификаций, машин так на- 
зываемой периферийной мо- 
дификации (блокировка диф- 
ференциала, защитный поддон 
под двигателем, шины с грун- 


Модель 

Роз- 

нич- 

ная 

цена, 

руб. 

Год и 
номер 
«За ру- 
лем» с 

описа- 

нием 

Рабо- 

чий 

объ- 

ем. 

см' 

Мощ- 

ность, 

л. с. 

Окта- 

новое 

число 

топ- 

лива 

Колес- 

ная 

фор- 

мула 

Число 

пере- 

дач 

Число 

мест 

и две- 
рей 

Дли- 

на, 

мм 

Сна- 

ря- 

жен- 

ная 

мас- 

са, 

кг 

Время 

разгона 

до 

1 00км/ч,с 

Наи- 

боль- 

шая 

ско- 

рость, 

км/ч 

Расход топлива, 
л /100 км 

при 

90 

км/ч 

при 

129 

км/ч 

при 

ГЦ 

ВАЗ — 1 111 «Ока» 

3500 

1987—9 

649 

29 

93 

4X2 

4 

4—3 

3210 

650 

30 

120 

4,5 


6,0 

ВАЗ — 2104 «Жигули» 

9100 

1985—1 

1294 

64 

93 

4X2 

4 

5—5 

4115 

1020 

18,5 

137 

7,5 

10,2 

10,2 

ВАЗ — 2105 «Жигули» 

8300 

1980—6 

1294 

64 

93 

4X2 

4 

5—4 

4130 

995 

18 

145 

7,3 

10,2 

10,2 

ВАЗ — 21051 «Жигули» 

8270 

1986—8 

1198 

59 

93 

4X2 

4 

5—4 

4130 

995 

20 

142 

7,2 

9.8 

10,5 

ВАЗ — 21053 «Жигули» 

8350 

1986—8 

1451 

72 

93 

4X2 

4 

5—4 

4130 

995 

17 

152 

7,4 

10,4 

10,6 

ВАЗ — 21063 «Жигули» 

9000 

1986—8 

1294 

64 

93 

4X2 

4 

5—4 

4166 

1045 

19 

145 

7,6 

10,4 

10,4 

ВАЗ — 2107 «Жигули» 

9720 

1981—5 

1451 

72 

93 

4X2 

4 

5—4 

4145 

1030 

15 

152 

7,9 

10,7 

10,9 

ВАЗ — 21072 «Жигули» 

9700 

1986—8 

1294 

64 

93 

4X2 

4 

5—4 

4145 

1030 

19 

145 

7,6 

10,4 

10,4 

ВАЗ — 2108 «Лада-спутник» 

8300 

1984—11 

1289 

64 

93 

4X2 

4 

5—3 

4006 

900 

16 

150 

5,7 

7,8 

8,6 

ВАЗ — 21083-02 «Лада-спутник» 

8650 

1988—1 

1499 

70 

93 

4X2 

5 

5—3 

4006 

900 

15 

155 

5,9 

8,0 

8,6 

ВАЗ — 2109 «Лада-спутник» 

9000 

1988—1 

1289 

64 

93 

4X2 

5 

5—5 

4006 

915 

16 

148 

5,7 

7,8 

8,6 

ВАЗ — 2 1 093 «Лада-спутник» 

9200 

1988—1 

1499 

70 

93 

4X2 

5 

5—5 

4006 

915 

15 

155 

5,9 

8,0 

8,6 

ВАЗ — 2121 «Нива» 

9000 

1977—5 

1568 

76 

93 

4X4 

8 

5—3 

3720 

1150 

23 

132 

10,5 

13,1 

13,4 

ГАЗ — 24-10 «Волга» 

16200 

1988—4 

2445 

100 

93 

4X2 

4 

5—4 

4735 

1400 

19 

147 

9,3 

12,9 

15,0 

ГАЗ — 24-12 «Волга» 

19400 

1988—4 

2445 

100 

93 

4X2 

4 

7—5 

4735 

1540 

21 

145 

10,4 

14,5 

16,0 

ЗАЗ — 968МЭ «Запорожец» 

4100 

1986—8 

1198 

45 

76 

4X2 

4 

4—2 

3765 

840 

35 

123 

7,4 

— 

10,5 

ЗАЗ — 968М «Запорожец» 

3900 

1980—1 

1198 

40 

76 

4X2 

4 

4—2 

3765 

840 

38 

118 

7,4 

— 

10,5 

ЗАЗ — 968М-005 «Запорожец» 

3500 

1986—8 

887 

28 

76 

4X2 

4 

4—2 

3765 

820 

28 

102 

7,8 

• — 

12,0 

ЗАЗ — И 02 «Таврия» 

5100 

1 988—1 

1091 

51 

93 

4X2 

5 

4—3 

3708 

710 

18 

140 

4,6 

6,6 

6,8 

ИЖ— 21251 «Комби» 

7800 

1982—6 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5—5 

41 96 

1100 

19 

142 

8,3 

10,8 

11,3 

ЛуАЗ— 969М 

5100 

1978—10 

1198 

40 

76 

4X4 

5 

4—3 

3390 

960 

36 

90 

10,0 

— 

— 

«Москвич — 412ИЭ» (ИЖ) 

7100 

1982—6 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5—4 

4199 

1045 

19 

142 

8,0 

10,6 

11,3 

«Москвич — 2141» 

9600 

1986—5 

1568 

76 

93 

4X2 

5 

5—5 

4350 

1070 

15,5 

155 

6,2 

8,4 

10,0 

«Москвич — 21 412» 

9600 

1 988—8 

1478 

72 

93 

4X2 

5 

5—5 

4350 

1070 

17,8 

155 

5,9 

8,0 

9,9 

УАЗ— 31512-01 

14500 

1986—9 

2445 

80 

76 

4X4 

8 

7—5 

4025 

1590 

24 

110 

11,3 




Для всех моделей ВАЗ указана округленно мощность нетто по ГОСТ 14846 — 81. Об отлнчиях методики ее замера от применявшейся 
ранее будет рассказано в одном из следующих номеров. 

Наибольшая скорость и время разгона до 100 км/ч приведены с водителем и одним пассажиром. Для ЗАЗ — 968М-005, ЛуАЗ— 969М 
и УАЗ — 31512-01 приведено время разгона до 80 км/ч. Для ЛуАЗ — 969М и УАЗ — 31512-01 расход топлива не при 90, а при 60 км/ч. 
ГЦ — городской цикл езды (ЗР, 1985, № 10). Прочерк означает отсутствие данных. Розничные цены — в соответствии с действовавшими 
на 1.12.1989 г. 


© Издательство ЦК ДОСААФ СССР «Патриот», «За рулем», 1990 г. 


ЗА РУЛЕМ 1/90 1 



ВАЗ— 21013 
ВАЗ— 2104 
ВАЗ— 2105 
ВАЗ— 21063 
ВАЗ— 2107 
ВАЗ— 2108 
ВАЗ— 2109 
ВАЗ— 2121 
«Москвич — 2140» 
«Москвич — 2141» 

ЗАЗ— 968М 
ЗАЗ— 1102 
ИЖ— 412-028 
ИЖ— 21251 
ГАЗ— 24-10 
УАЗ— 3151 
ЛуАЗ— 969М 



100 


200 


Соотношение объема производства (серый цвет} и розничной 
продажи (черный цвет} легковых автомобилей в СССР за 1988 год. 
По горизонтали — количество машин (тысячи шт,). 


тозацепами, буксирное устрой- 
ство и др.), поскольку про- 
мышленность их еще не вы- 
пускает. Спрос показал, что эти 
группы автомобилей предпоч- 
ли бы соответственно 13, 38 
и 61 % . Есть над чем пораз- 
мыслить руководству отрасли. 

Примечательно, что 69% 
ответивших на анкету отдали 
предпочтение машинам с че- 
тырьмя боковыми дверями. 
Сейчас выпускается такая мо- 
дификация переднеприводных 
«лад» — ВАЗ — 2109, а завод 
«Коммунар» на базе ЗАЗ — 
1 1 02 уже испытывает ее пяти- 
дверную разновидность ЗАЗ — 
1105. Опрос выявил также 
неожиданное предубеждение 
относительно самых дешевых 
и экономичных автомобилей 
первой группы особо малого 
класса (типа «Ока»). Оно про- 
явилось в том, что за модель 
с розничной ценой от 3000 
до 4500 рублей высказались 
лишь 13%. К сожалению, с 
современными машинами этой 
группы наш потребитель со- 
вершенно незнаком. Возмож- 
но, что с развитием произ- 
водства в ближайшие годы 
на ЕлАЗе таких автомобилей 
эта оценка изменится. 

Появление на нашем рынке 
машин из Елабуги наряду с 
«Окой» и «Таврией», будем 
надеяться, компенсирует не- 
уклонно происходившее за 
последние 1 5 лет вымывание 
дешевых моделей из предла- 
гаемого ассортимента. Хочет- 
ся также надеяться, что будет 
положен конец повышению 
цен на автомобили при со- 


хранении их потребительских 
качеств. Об этом с понят- 
ной автомобилистам тревогой 
пишет читатель Д. Болдов- 
ский из Курска; «Конечно, 
страна нуждается в деньгах, 
все мы это понимаем, но 
нельзя же такими вот мето- 
дами выколачивать деньги из 
кармана потребителя». Здесь 
же Д. Болдовский задает 
вопрос, почему, например, 
«Москвич — 2141» при оптовой 


цене 3100 рублей продается в 
розницу за 9600 рублей. При- 
мерно с такой же разницей 
продаются и автомобили волж- 
ского завода. Вопрос о том, 
почему это происходит, был 
поднят и на конференции 
совета трудового коллектива 
ВАЗа. Вот как ответил там 
на него А. Ясинский, дирек- 
тор ВАЗа по экономике и 
планированию: «У нас по от- 
дельным видам товаров ведет- 


ся государственное регулиро- 
вание. Есть определенный на- 
лог на их продажу. Государ- 
ство ведь платит дотацию в 
размере около ста миллиардов 
рублей предприятиям, кото- 
рые производят, например, 
пищевые продукты, медицин- 
ские препараты и изделия. 
Чем можно покрыть эту дота- 
цию? Налогом с оборота на 
товары, которые не представ- 
ляют собой предметы первой 
необходимости и являются 
изделиями повышенного ком- 
форта или даже роскоши. 
И такой налог взимается». 

Принцип справедливый. Од- 
нако в нашей действитель- 
ности он отнюдь не исключает 
волевого подхода к установ- 
лению розничных цен. Заме- 
тим, что этим налогом (раз- 
ницей между розничной и оп- 
товой ценой) распоряжается 
государство. Что же касается 
автомобильного завода, то он 
располагает доходом в виде 
разницы между установленной 
ему оптовой ценой и себе- 
стоимостью машины. 

Вот некоторые важные со- 
отношения, связанные с цена- 
ми на автомобили. Не скро- 
ем, они остро воспринима- 
ются автомобилистами, как 
и все, что касается дефицита 
машин. О состоянии дел в 
этой области, обеспеченности 
рынка, в том числе и по 
ассортименту моделей, мы 
планируем обстоятельно ин- 
формировать читателей. 

Отдел науки и техники 
«ЗА РУЛЕМ» 


НЕМНОГО СТАТИСТИКИ 


По сообщениям в ежегодном приложе- 
нии к газете «Аутомобиль ревю» (Швей- 
цария) в 1988 году мировое производство 
легковых автомобилей составило 
34 734 717. Это на 1 501 262 больше, чем 
в предыдущем году. По странам выпуск 
распределился так (в скобках — данные 
1987 года): 

Япония 
США 
ФРГ 

Франция 
Италия 
Испания 
Англия 
СССР 
Канада 
Южная Корея 


8 635 835 (8 420 722) 
7 103 107 (7 028 887) 
4 229 303 (4 310 686) 
2 898 933 (2 852 473) 
1 962 365 (1 791 957) 
1 591 455 (1 455 042) 
1 270 549 (1 171 716) 
1 211 250 (1 346 941)* 
1 020 967 (794 620) 
920 100 (735 353) 


Ведущие позиции среди фирм в произ- 
водстве легковых автомобилей занимали 
(в скобках — данные 1987 года): 

« Дженерал Мо- 
торе* 5 660 377 (5 544 828) 

«Форд» 4 299 302 (4 090 119) 

♦ По данным Госкомстата СССР, в 
1988 году в Советском Сою.эе было 
произведено 1 261 258 легковых автомо- 
билей. В 1987 году — 1 345 941 (ЗР, 
1989, Лй 8). 


«Тойота» 

3 145 484 (2 842 159) 

Новая Зеландия 

ФАГ («Фольк- 


ФРГ 

сваген», «Ауди», 


Канада 

СЕАТ) 

2 564 259 (2 542 869) 

Австралия 

ФИАТ 

2 091 951 (1 954 793) 

Швейцария 

«Ниссан» 

2 056 314 (2 093 313) 

Швеция 

ПСА («Пежо», 


Франция 

«Тальбо», «Си- 


Италия 

троен») 

1 859 031 (1 703 806) 

Норвегия 

«Рено» 

1 778 248 (1 782 578) 

Англия и Север- 

«Хонда* 

1 701 823 (1 590 198) 

ная Ирландия 

«Крайслер* 

1 103 201 (1 084 580) 

Австрия 

Голландия 

Парк легковых 

автомобилей в 1988 

Бельгия и Люк- 

году насчитывал 

(в скобках — данные 

сембург 

1987 года): 


Финляндия 


США 
Япония 
ФРГ 
Италия 
Франция 
Англия и Север 
ная Ирландия 
СССР 13 

Канада 

Бразилия 10 
Испания 


139 041 000(135 671 000) 
29 478 300 (28 653 700) 
28 304 200 (27 223 800) 
22 500 000 (22 000 000) 
21 970 000 (21 260 000) 

20 605 500 (19 929 300) 
225 000 (данные 1987 г.) 

11 900 000 (10 780 700) 
541 900 (данные 1987 г.) 

9 643 400 (данные 1987 г.) 


Дания 

Испания 

Япония 

ГДР 

Ирландия 

Греция 

СФРЮ 

Португалия 

Польша 

СССР 


470 (данные 1987 г.) 
463 
449 
438 
412 
401 
395 
392 
382 

363 

355 

349 

343 

329 (данные 1987 г.) 
310 

249 (данные 1987 г.) 
241 
208 

201 (данные 1987 г.) 
134 
128 
120 

106 (данные 1987 г.) 
47 (данные 1987 г.)** 


В 1988 году на 1000 жителей прихо- 
дилось легковых автомобилей: 


США 


580 


** По тем же данным, на конец 1987 года 
в Советском Союзе на 10 000 человек 
приходилось 500 легковых автомобилей 
(ЗР, 1989, № 5). 
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М ы не были готовы к работе с роке- 
рами и вначале взирали на них как 
бы со стороны, надеясь, что все само 
собой образуется. Пощипывали наиболее 
активных и злостных нарушителей-мо- 
тоцик листов, а рокерство все ширилось, 
вырастало в явление, о нем заговори- 
ли все. Население буквально завалило 
жалобами партийные и советские орга- 
ны. В дежурной части, у руководства 
управления ГАИ обрывались телефоны. 
Страсти подогревала печать. Рокеры по- 
няли, что в покое их не оставят. А мы, 
работники правоохранительных органов, 
уяснили, что надо предпринимать энер- 
гичные меры. Но какие? Опыта не было. 

Я до сих пор помню первое совеща- 
ние по проблеме рокеров у нас в 
управлении ГАИ. Заместитель начальника 
В. Каряпушев срочно собрал руководи- 
телей всех служб и поставил один 
вопрос: что будем делать? Нужны пред- 
ложения. Срок — до завтрашнего утра. 
А когда собрались на утро, то были 
обескуражены: предложений почти не бы- 
ло, а те что имелись сводились к 
одному — ловить, давить. Наконец после 
коллективного обсуждения, чтобы как-то 
сдержать рост мотохулиганства, решили 
провести серию ночных рейдов. 

Первый из них надолго врезался в 
память. Представьте себе ночной Ленин- 
град в июньскую пору. Тишина, которую 
лишь изредка нарушают таксомоторы. 
Станция метро «Технологический инсти- 
тут», где мы заняли свои места. Город 
спит. И вдруг откуда-то издали доносится 
сначала еле слышный, но неуклонно 
нарастающий гул. Посты наблюдения, 
расположенные в районе площади Побе- 
ды, доложили, что из аэропорта в город 
следует группа в 250—300 мотоциклистов. 
Гул приближался, постепенно заполняя 
все пространство между домами. Они шли 
неупорядоченной колонной, занимая почти 
всю ширину проезжей части проспекта. 
Редкие водители в испуге сворачивали 
в боковые улицы или вылетали на тротуар. 
Остановить колонну и думать было нечего. 
Десяток-другой секунд — и вся армада 
мотоциклистов направляется в сторону 
Дворцовой площади. А тем временем в 
окнах домов вдоль проспекта зажигался 
свет. В одно мгновение были разбужены 
десятки тысяч людей. 

Наряды доложили, что мотоциклисты 
достигли Адмиралтейской и Дворцовой 
набережных. Когда наша патрульная 
машина приехала к Дворцовому мосту, 
то мы увидели следующую картину: 
от основной массы отделилась группа 
в 60—70 наиболее опытных наездников, 
которые вздыбили свои мотоциклы и, 
оглушительно треща, на заднем колесе 
пронеслись вдоль набережной. 

Да, такого мы еще не видели. При 
< малейшей попытке задержать этих лихих 

наездников они мгновенно бросались в 
разные стороны, перепрыгивая на мото- 
циклах через бордюры, газоны, и исчеза- 
ли с грохотом в проходные дворы, что- 
бы минут через 20—30 оказаться в не- 
* скольких километрах и начать все сна- 

чала. 

Зачем я об этом так подробно рас- 
сказываю? Затем, чтобы на конкретном 
примере показать необычность явления, 
с которым мы столкнулись. К тому же 
первые впечатления наиболее яркие, 
точные. Потом будет таких ночных рей- 
дов много. И нас уже не будут при- 
водить в замешательство группы в 400 — 
500 мотоциклистов (а учтите, на каждом 
мотоцикле, кроме водителя, почти обяза- 
тельно есть пассажир). Мы приобретем 
первый опыт работы с этой категорией 
молодежи вплоть до силовых задержа- 
ний, узнаем точки сбора, места их 
концентрации, но все это будет в буду- 
щем, а пока... 

Напрашивался первый естественный во- 
прос, что они хотят, эти молодые люди, 
именующие себя рокерами. Предстояло 
вопрос задать как можно большему 
числу. В течение недели был собран 
довольно внушительный материал. В ходе 
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опроса выяснилось, что преобладающая 
масса так называемых рокеров — это 
нормальные ребята 16-18 лет, страстно 
влюбленные в мотоцикл, в скорость. 
Их манили ночной город, ощущение 
свободы, да еще если подружка сзади, 
да ветер в ушах. Вот так все просто. 
И ничего сверхъестественного. Кроме это- 
го, было сильное желание общаться, 
мотоцикл объединял, а объединение при- 
давало силы, уверенность. Энергия тре- 
бовала выхода. И она выливалась... 
Таких парней, которые еще не вышли за 
рамки закона, но уже подошли к этой 
черте, было процентов 75 — 80. 

Ради этого большинства можно и нуж- 
но было работать. Сложнее обстояло 
дело с группой остальных. Скоро мы 
почти поименно знали всех. Как правило, 
они были из неполных или неблагопо- 
лучных семей, многие состояли на учете 
в милиции, а то и судимы. С этими 
разговор особый. Нам прежде всего пред- 
стояло найти общий язык с основной 
массой поклонников мотоцикла и на- 
учиться ею управлять. Свыше половины 
этих парней не имели водительского 
удостоверения. 

Таким образом, мы скоро узнали, кто 
они такие, эти лихие ночные наездни- 
ки, и что ими движет. Ну а как только 
узнали, управленческая программа в 
масштабах города сформулировалась по- 
чти сама собой. 

Но главное, на наш взгляд, предстояло 
немедленно наладить процесс обучения 
парней, чтобы они могли получить «пра- 
ва». А сколько хотят их иметь? Дан- 
ные разных организаций, в том числе 
торговли, дали приблизительно цифру в 


25 — 30 тысяч человек. Кстати, она под- 
твердилась полностью, когда мы осенью 
обратились во все выпускные классы 
школ и профессионально-технические 
училища города и запросили списки 
желающих пройти подготовку. Задача 
предстояла довольно трудная: все авто- 
школы, курсы ДОСААФ и ВДОАМ в городе 
могли подготовить за год около тысячи 
мотоциклистов, а требовалось в 10 — 15 раз 
больше. 

Далее нам следовало удовлетворить 
одну из самых сильных потребностей 
человека — в общении. А она в нашем 
конкретном случае проявлялась в поваль- 
ной любви к мотоциклу. Это все нуж- 
но было слить воедино, ’в конкретной 
форме работы. Ею стали соревнования 
рокеров. На настоящем мототреке, на 
знаменитой кроссовой трассе в Юкках 
с привлечением зрителей, объявлениями 
в многочисленных афишах, по радио, 
телевидению, с призами победителям и 
так далее. 

Спланировав первый раз такие сорев- 
нования, мы, честно говоря, боялись: 
а вдруг не придут? Объявили по ленин- 
градскому радио и телевидению, в газе- 
тах, что в этот день Госавтоинспекция 
отпускает грехи всем рокерам и разрешает 
приехать на мототрек на любом мото- 
цикле. Обещали еще: кто займет первые 
места в заездах — получат возможность 
здесь же экстерном сдать на водитель- 
ские права категории «А», которые будут 
выписаны и вручены незамедлительно. 
Здесь же можно было пройти медкомис- 
сию (помогло Главное управление здраво- 
охранения), зарегистрировать мотоцикл, 
получить техническую консультацию, со- 
веты по правилам движения. А как бы- 
ло не послушать о технике вождения 
мотоцикла, поведении в экстремальных 
случаях, ведь об этом рассказывал сам 
трехкратный чемпион мира Геннадий 
Моисеев! Одним словом, наши опасения 
оказались напрасны. Соревнования понра- 
вились ребятам. Но тогда мы еще себе 
не представляли, сколь велико может быть 
влияние спорта, соревнований на тех, кого 
нарекли рокерами. Тогда мы еще не зна- 
ли, что пройдет какое-то время и неко- 
торые из главных^ нарушителей спокойст- 
вия станут не просто участниками спор- 
тивных встреч «от случая к случаю», а 
в полном смысле слова мотоспортсмена- 
ми, стартующими, кстати, не только дома, 
на и за рубежом. 

Мы, честно говоря, завидовали своим 
латвийским коллегам: у них есть Алек- 
сандр Бриедис, этот удивительный чело- 
век, энтузиаст, бесконечно влюбленный 
в мотоспорт и заражающий этой любовью 
парнишек и девчат. По опыту знали, 
что не будь такого энтузиаста наша про- 
грамма долго не продержится. И он, 
к счастью, нашелся. Это Геннадий Мои- 
сеев. Дело пошло. Да еще как! Скоро 
и у нас в ГАИ, взявшей на себя 
управление всей программой работы, 
появились лидеры. Это подполковник 
милиции В. Зубков и майор милиции 
В. Архипов. Пример в обучении подал 
начальник сестрорецкого спортивно-тех- 
нического клуба ДОСААФ А. Вадмар, 
подготовивший за летний период более 
тысячи мотоциклистов, создав при этом 
максимальный режим благоприятствова- 
ния для всех желающих пройти у него 
обучение. 

В короткий срок мы сформировали 
довольно работоспособную программу и 
приступили к ее реализации. Но она 
все время требовала коррекции. Едва, к 
примеру, мы почувствовали, что стало 
больше попадаться ребят без «прав» — 
усилили фильтрацию, стали задерживать 
и сдавать мотоциклы на специально обо- 
рудованную охраняемую площадку. Но 
выявить, задержать — мало. При ГАИ 
появилась специальная группа сотруд- 
ников, которая работает только с этой 
категорией участников движения. Каждо- 
го мотоциклиста, кто попал в поле на- 
шего зрения, мы приглашаем к себе, 
терпеливо разъясняем ему закон, его 
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права, возможность участия в соревнова- 
ниях или хотя бы присутствия на них. 
Одним словом, переходим к диалогу 
с этой группой молодежи. И уверены, что 
разумное сочетание силового давления с 
диалогом даст необходимый результат. 

Так закончился первый год работы с 
рокерами. Вот его итоги. В несколько раз 
сократился поток жалоб ленинградцев в 
милицию, партийные и советские органы, 
средства массовой информации на роке- 
ров. В городе стало заметно спокойнее, 
прекратилась массовая езда. Во всяком 
случае группы мотоциклистов свыше 
одного-двух десятков стали редкостью. 
Это уже не сотни. В полную силу рабо- 
тали 29 учебных организаций ДОСААФ 
и две во ВДОАМ, выпустив за год 4,5 ты- 
сячи мотоциклистов. Меньше стало попы- 
ток с их стороны уйти от задержания, 
почти вдвое сократилось число водителей 
без «прав» и так далее. Но успокаи- 
ваться рано, потребуется еще, как мы 
рассчитываем, три — пять лет целенаправ- 
ленной работы, пока это явление не 
будет сведено к какому-то рабочему 
минимуму и полностью взято под кон- 
троль. 

Явление «рокерства» непрерывно эво- 
люционирует. Мы чувствуем, что из 
своей первой рабочей программы выросли. 
Настало время новой, более высокого 
уровня. Нужно вести речь не просто о 
рокерах, а о проблеме охраны жизни и 
здоровья мотоциклистов вообще. Что для 
этого нам необходимо? Наверно, город 
должен иметь какой-то спортивно-техни- 
ческий центр, где можно было бы одно- 
временно обучать людей, тренировать, 
проводить соревнования. Причем все это 
в массовом масштабе. Есть у нас планы 
строительства такого центра, есть эн- 
тузиаст всего этого дела, страстный 
поклонник мотоспорта Гарри Михайлович 
Артеев, председатель ленинградской фе- 
дерации мотоспорта, есть прекрасное 
место, отвечающее всем требованиям. Уже 
сейчас на стадии разработки проект. 
Но и центра нам мало. Нужны тради- 
ции, которые всю нашу работу свяжут 
с мотоциклом и придадут ей смысл. 
Мы нарабатываем их. • 

...Закончил писать эту статью глубокой 
ночью, сидя в патрульной машине у Двор- 
цового моста, глядя на «Невы держав- 
ное теченье» и на набережную, где 
кипело столько рокерских страстей. Я 
сегодня оперативный дежурный от руко- 
водства управления ГАИ. Рядом со мной 
дремлют в своих машинах после бурной 
ночи мои коллеги, сотрудники ГАИ 
из той самой бригады, что работает 
с рокерами. Ждем, когда сведут мосты, 
чтобы вернуться для доклада и подведе- 
ния итогов в управление ГАИ. Молчит 
радиостанция, до этого не умолкавшая 
буквально ни на минуту. Ночь с пятницы 
на субботу не была спокойной. Отраба- 
тывали те точки города, откуда посту- 
пали жалобы на рокеров. 

Проверили более 60 мотоциклистов, 
сделали внушение, задержали двух угон- 
щиков, выявили 44 нарушения Правил, 
восемь человек без водительских удосто- 
верений, шесть — без регистрационных 
документов и госномеров. Двоим сотруд- 
никам по радиокоманде дежурного при- 
шлось срочно проехать в соседний район 
города, чтобы оказать помощь пострадав- 
шему мотоциклисту до прибытия «ско- 
рой». Я тоже успел. Картина жуткая: 
мотоцикл всмятку, у 17-летнего рокера 
разбита голова, разрыв брюшной стенки. 
Я знал, что по состоянию на 24 часа 
минувших суток в городе и области уже 
зарегистрировано щесть трупов мотоцик- 
листов, 14 раненых, среди которых и вот 
этот, тяжелый. Выживет ли? А ему бы 
в армию идти да потом работать, учить- 
ся, создавать семью. И, глядя на все 
это, подумалось: ой как надо работать 
с ними. Надо! 

В. ЛИЛЬ, 

сотрудник Госавтоинспекции, 
майор милиции 

г. Ленинград 
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ВЕРНУЛИ ЗВАНИЕ 
ЧЕМПИОНОВ 

После многолетнего перерыва советские 
автомоделисты вернули себе звание чем- 
пионов Европы. Это стало известно на 
первенстве континента в Минске. Уже 
заезды в самой малой кубатуре 1,5 см^ 
(класс Е-1) показали полное превосходство 
советских мастеров. А. Карпузиков (Элек- 
тросталь), Б. Афанасьев и А. Медведев 
(оба — Ленинград) не оставили никому 
шансов на победу, заняв соответственно 
первое, второе и третье места. Модель чем- 
пиона развила среднюю скорость 247,184 
км/ч. 

в классе Е-2 (2,5 см^) не было равных 
А. Гребенкину (Владивосток) — средняя 
скорость 269,469 км/ч и первая в его 
биографии золотая медаль чемпиона. Алек- 
сей использовал двигатель собственной кон- 
струкции и исполнения. 

Менее успешно наши спортсмены высту- 
пили в двух других классах. На 5-кубо- 
вых моделях (Е-3) первенствовал италья- 
нец А. Валентини (288,711 км/ч), совсем 
немного ему уступил эстонец Я. Рингмяэ, 
а третьим стал «играющий» президент 
Европейской федерации автомодельного 
спорта Б. Абрахамсон (Швеция), который 
здесь, в Минске, на генеральной конфе- 
ренции был избран на этот пост в 19-й 
раз. 

Большинство участников в классе Е-4 
(10 см^) ' имели фирменные итальянские 
двигатели «Пикко», и только советские 
спортсмены выступали с моторами соб- 
ственной конструкции. Это не могло не 
сказаться на результатах: никто из наших 
мастеров не попал в число призеров. А чем- 
пионом Европы стал француз С. Хольц 
(311,612 км/ч). Любопытно, что из 19 спорт- 
сменов, стартовавших в этом классе, 13 пре- 
одолели 300-километровый скоростной ру- 
беж. 

Советская команда, набрав 1699 очков, 
с большим преимуществом опередила сопер- 
ников из ФРГ и Франции, ставших призе- 
рами чемпионата. 

Г. ДРАГУНОВ 


РОЖДАЕТСЯ НОВЫЙ 
АВТОБУСНЫЙ ЗАВОД 

Спрос на автобусы у нас велик, не- 
смотря на то что Советский Союз де^лает их 
больше, чем любая другая страна. И летом 
нынешнего года дмитровский авторемонтный 
завод объединения «Мособлпассажиравто- 
транс* начал сборку машин ЛиАЗ — 677. 
Он заключил с ликинским автобусным 
заводом вріеменное соглашение о совмест- 
ном выпуске автобусов и выделил для этого 
один из своих цехов, находящийся в Яхроме. 

Поскольку в Ликино-Дулево начинается 
освоение новой модели ЛиАЗ — 5256, произ- 
водство прежней передается в Яхрому. 
ЛиАЗ — 677 дешевле, его ремонт и обслужи- 
вание хорошо налажены, и он пользуется 
спросом. Выпускать две неунифицированные 
модели ликинцам не по силам, и они на- 
шли себе партнера. 

Постепенно в Дмитров и Яхрому переко- 
чует все технологическое оборудование с 
ликинского завода — сварочные линии, 
штамповочные прессы, сборочные кондукто- 
ры. Первые три машины, собранные в 
мае, комплектовались деталями, изготовлен- 
ными в Ликино. Однако в ближайшем 
будущем почти все детали станут собствен- 
ного производства, за исключением тех комп- 
лектующих узлов и агрегатов, которые и 
ЛиАЗ традиционно получал от внешних по- 
ставщиков, — двигателей, задних и передних 
мостов, коробок передач и др. 


В перспективе дмитровский авторемонтный 
завод станет выпускать в широком ассор- 
тименте запасные части к ЛиАЗ — 677, а 
годовой объем производства составит более 
200 машин в год. Это, конечно, не так уж 
много — примерно по стольку же автобу- 
сов «Чернигов», «Уралец», «Прогресс» де- 
лают другие. Возможно, таким образом 
в Дмитрове постепенно сформируется новый 
автобусный завод. Вспомним, что так скла- 
дывалась биография всем известного се- 
годня РАФа. 


ЗАПАДНОЕВРОПЕЙСКИЙ 

ВАРИАНТ 

Какие изменения нужно внести в конст- 
рукцию, чтобы она лучше отвечала тре- 
бовайиям зарубежного рынка? Ответ на 
этот вопрос применительно к грузовику 
КамАЗ — 5325 (ЗР, 1988, № 10) попыталась 
дать западногерманская фирма «Шмиттер». 
Под ее началом камский грузовик был 
последовательно изучен и модернизирован 
целой группой предприятий из ФРГ, произ- 
водящих агрегаты, узлы, комплектующие 
изделия. Инженеры КамАЗа получили, 
во-первых, ориентиры для совершенство- 
вания грузовика, во-вторых — пакет пред- 
ложений по комплектации малых серий, 
изготавливаемых по заказу. Доклады о ра- 
боте инофирм, а также модернизированный 
ими грузовик были представлены нашим 
автомобилестроителям на симпозиуме, про- 
веденном в НАМИ фирмой «Шмиттер» и 
НТЦ КамАЗа. 



Дизель с наддуврм «Иомпрекс» на автомо- 
биле «Мацуда-626». 


Как подчеркнул один . из руководителей 
фирмы «Шмиттер» Т. Бюхнер, проект был 
нацелен прежде всего на повышение безо- 
пасности машины, комфорта водителя до 
европейских стандартов, облегчение эксп- 
луатации. Автомобиль оборудовали анти- 
блокировочной системой тормозов фирмы 
«Кнорр» с новым влагоотделителем — 
очистителем воздуха, гидрозамедлителем 
«Фойт», гидравлическим рулевым управ- 
лением и двенадцатиступенчатой коробкой 
передач «Цанрадфабрик», снабдили фрик- 
ционными накладками сцепления и тормозов 
из «экологически чистых» безасбестовых ма- 
териалов и т. д. 

В симпозиуме приняли участие также 
представители швейцарского концерна АББ 
(«Асеа Браун Бовери») и болгарские инжене- 
ры, познакомившие участников с системой 
волнового наддува «Компрекс», применяе- 
мой на дизелях (ЗР, 1988, >6 12). Демон- 
стрировался серийный легковой автомо- 
биль «Мацуда-626» с такой системой (ее 
изготовляют в Швейцарии и монтируют на 
машину в Японии). 

Что касается модернизированного грузо- 
вика, ему предстоят всесторонние испыта- 
ния в Союзе, после чего будет определено 
содержание дальнейшего сотрудничества. 


•СОБЫТИЯ -ФАКТЫ- 


СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


Ф 


ПЕРЕПНЕПРИВОПНЫЙ СЕОАН 


В четвертом квартале нынешнего года 
Волжский автомобильный завод начнет 
серийное производство Новой модифика- 
ции — ВАЗ — 21099. С ее освоением 
переднеприводные машины будут пред- 
ставлены в программе ВАЗа трех- и 
пятидверными хэтчбеками, а также седа- 
ном. Здесь уместны некоторые коммен- 
тарии. 

Распространение компРновки с приво- 
дом на передние колеса началось с ма- 
шин особо малого класса: она лучше 
позволяла разместить четверых взрослых 
в коротком кузове типа «хэтчбек». Что 
касается малого класса, к которому 
относятся автомобили ВАЗ, то при 
длине кузова около 4 метров уже 
можно не ограничиваться только вариан- 
том «хэтчбек», а наряду с ним реали- 
зовать модификацию «седан». 

К решению выпускать параллельно 
обе модификации кузова пришли все 
крупные мировые фирмы: «Фольксваген» 
(«Гольф» и «Джетта»), «Форд» («Эскорт» 
и «Орион»), ФИАТ («Ритмо» и «Ре- 
гата», «Уно» и «Дуна»), «Тойота» и «Опель» 
(разные варианты «Короллы» и «Ка- 
дета»). Ситуация на рынке показала им, 
что при всей привлекательности и уни- 
версальности трансформируемого кузова 
(хэтчбек) часть покупателей отдает пред- 
почтение трехобъемному седану. В этом 
отчасти сказался консерватизм вкуса, 
представление о седане как более 
престижной машине. Но у него есть и 
неоспоримые практические преимущест- 
ва: отдельный багажник, полностью изо- 
лированный от пассажирского помещения, 
удобнее при перевозке некоторых гру- 
зов (скажем, топлива в канистре). По- 
скольку объем салона меньше, чем у 
хэтчбека, он быстрее прогревается и не 
выхолаживается так скоро, как при откры- 
вании задней двери хэтчбека. Заднее 
стекло седана не забрызгивается грязью. 
Словом, каждый тип кузова имеет 
свои достоинства и недостатки, своих 
приверженцев и противников. И мы на- 
деемся, что появление новой модифика- 
ции несколько расширит для покупате- 
лей возможность выбора, укрепит пози- 
ции завода на внутреннем и экспортном 
рынках. 

Автомобиль ВАЗ — 21099 сочетает в себе 
высокие ездовые качества, современный 
облик переднеприводных моделей с 


комфортом традиционного кузова «се- 
дан». Его будут собирать на одной нити 
конвейера с освоенными ранее модифи- 
кациями ВАЗ — 2108, «2109». Седан мак- 
симально унифицирован с ними по сило- 
вому агрегату, узлам шасси и кузо- 
ва. Машину будут оснащать полу- 
торалитровым двигателем ВАЗ — 21083 и 
пятиступенчатой коробкой передач, пре- 
дусмотрены и комплектации с двигате- 
лем 1300 см^. Как видно на снимках, 
оформление передней части кузова 
аналогично модификации ВАЗ — 21093 (ЗР, 
1989, № 4 — род.) — нет «маски» 
радиатора, удлинены капот и крылья, 
изменена облицовка. Задок решен в 
современном стиле: короткий, сравни- 
тельно высокий багажник — - дань не толь- 
ко моде, но и требованиям аэродина- 
мики. 

Габаритная длина седана ВАЗ — 21099 на 
199 мм больше, чем хэтчбека ВАЗ— 
2109; увеличился задний свес автомоби- 
ля. Соответственно возросла (на 35 кг) 
и его масса, что, впрочем, практичес- 
ки не отразилось на топливно-скорост- 
ных и динамических характеристиках. 
Компоновка салона, его основные раз- 
меры, определяющие удобство разме- 
щения пассажиров, — такие же, как у 
ВАЗ — 2109. Благодаря компактной кон- 
струкции подвески удалось достичь объе- 
ма багажника 0,4 м^ — на 7% боль- 
ше, чем у «жигулей» классической ком- 
поновки. Как и у хэтчбека, заднее 
сиденье легко складывается, что увели- 
чивает объем багажного отсека и дает 
возможность перевозить довольно гро- 
моздкие, длинномерные вещи. Такое ре- 
шение ранее не встречалось на оте- 
чественных седанах. Доступ в багажный 
отсек облегчен тем, что его крышка 
открывается на необычно большой (80*^) 
угол. Стенки имеют формованную обив- 
ку из листового пластика. Запасное ко- 
лесо располагается под полом, доступ 
к нему — из багажника. Объем и рас- 
положение топливного бака такое же, 
как у хэтчбеков ВАЗ — 2108, «2109». 

Целый ряд кузовных деталей взаимо- 
заменяем с применяемыми на ранее 
выпущенных модификациях: капот, обли- 
цовка, передние крылья — с ВАЗ — 
21093, двери — со всеми ВАЗ — 2109, 
передний бампер, светотехнические при- 
боры — как у ВАЗ — 2108, «2109». Для 
панелей обивки дверей предусмотрены 


декоративные вставки. Заднее стекло — 
с электрообогревом. Часть машин станут 
окрашивать эмалями с декоративным 
эффектом «металлик». 

Поэтапно будут введены микропроцес- 
сорная система зажигания, карбюратор 
с электронным управлением. В перспек- 
тиве предусмотрены и новые элементы 
оборудования, повышающие комфорта- 
бельность: рулевое колесо типа «люкс», 
измененная панель приборов в двух 
вариантах — со стрелочными и элек- 
тронными цифровыми указателями, до- 
полнительными индикаторами бортовой 
системы контроля, а также бортовой 
компьютер, электроблокировка замков 
дверей с места водителя. 

В зависимости от укомплектования 
машины перечисленными выше устройст- 
вами и приборами с покупателя будут 
взиматься соответствующие надбавки к 
первоначальной цене (ориентировочно — 
9400 рублей). 

Ю. ПАПИН, 
главный конструктор 
действующего производства ВАЗа 

Краткая техническая характеристика 
автомобиля ВАЗ — 21099 

Общие данные: число мест — 5; 

число дверей — 4; масса в снаряженном 
состоянии — 950 кг; наибольшая ско- 
рость — 154 км/ч; время разгона с ме- 
ста с водителем и одним пассажиром — 
14 с; расход топлива при скорости 
90, 120 км/ч и в городском цикле — 
соответственно 5,9; 8,0 и 8,9 л/100 км; 
запас топлива — 43 л. Двигатель: 

модель — ВАЗ — 21083; число цилинд- 
ров — 4; рабочий объем — 1499 см^• 
степень сжатия — 9,9; мощность — 
70 л. с. /52 кВт при 5600 об/мин. 
Трансмиссия: сцепление 7 — сухое, одно- 
дисковое, с беззазорным приводом вы- 
ключения; коробка передач — пятисту- 
пенчатая (I — 3,636; II — 1,95; III — 
1,357; IV — 0,941; V ^ 0,784^ з. х. *— 
3,53); передаточное число главной пере- 
дачи — 3,7 или 3,9. Рулевое управление — 
реечное. Тормоза: привод — гидравли- 
ческий с вакуумным усилителем, двух- 
контурный, раздельный по диагонали; 
механизмы передних колес — дисковые, 
задних — барабанные. Шины — раз- 
мером 165/70К13. 


Фото — на 1-й стр, обложки 
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ДВТОКЛАСС 




Здесь мы начинаем и дальше, в нечет- 
ных номерах журнала, продолжим наш 
курс, программа которого построена от 
простого к сложному. Первые занятия 
будут посвящены базовой технике управ- 
ления автомобилем, но следующие прой- 
дут в нормальных условиях дорожного 
движения, затем — в сложных с ана- 
лизом критических ситуаций. Мы рас- 
смотрим наиболее важные, на наш 
взгляд, аспекты водительского мастер- 
ства, незнание или неточное понимание 
которых характерно для многих сидя- 
щих за рулем. Надеемся, под рубрикой 
«Автокласс ЗР» найдут полезное для се- 
бя не только начинающие. 

Итак, повторимся, именно первые 
занятия формируют базовые навыки уп- 
равления. Начнем по порядку. 

ПРЕЖДЕ ЧЕМ СЕСТЬ ЗА РУЛЬ 

Позаботьтесь о том, чтобы хорошо 
видеть самому и быть видимым други- 
ми. Это возможно, если стекла вашего 
автомобиля чисты, а осветительные при- 
боры исправны. Не поленитесь прове- 
рить, в каком направления повернуты 
передние колеса, иначе, выезжая, можете 
неожиданно для себя очень быстро ока- 
заться на соседней полосе. Ничто и никто 
в салоне не должен затруднять вам об- 
зор. 

Экспресс-задание. Знаете ли вы назначе- 
ние н расположение контрольно-измеритель- 
ных приборов и органов управления автомо- 
билем? Попросите кого-нибудь перечислять 
их вслух, а сами дотрагивайтесь до каждого 
из них, смотря вперед. Это надо уметь делать 
точно и быстро. Все, что справа от рулевого 
колеса, приводится в действие правой рукой, 
все, что слева, — левой. Показания приборов 
надо уметь считывать с одного взгляда. 

ПЕРед ТЕМ КАК ПУСТИТЬ 
ДВИГАТЕЛЬ 

1. Вставьте ключ в замок зажигания 
сразу, как сели в автомобиль. Это осво- 
бодит вас от долгих и безрадостных 
поисков потерянного ключа. 

2. Закройте за собой дв^ь. Приоткры- 
тую может повредить порыв ветра, или 
она наткнется на стойку гаража, когда 
дадите задний ход. 

3. Отрегулируйте сиденье. Правильная 
посадка за рулем — это хсфоший обзор 
дороги, легкость манипулирования ор- 
ганами управления, комфорт. Ваши руки 
слегка согнуты и располагаются на руле 
в положении стрелок часов без четвер- 
ти три. Левая нога при полностью 
выжатой педали сцепления должна быть 
слегка согнута в колене. Вы можете, 
не отрывая спины от спинки сиденья, 
включать третью передачу. 

4. Отрегулируйте подголовник так, 
чтобы, отклоняя голову назад, чувство- 
вали его затылком. В этом случае ве- 
роятность получить при аварии травму 
шейного позвонка становится много 
меньше. 

5. Отрегулируйте зеркала. В зеркало 
заднего обзора надо видеть середину ва- 
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шей полосы дороги и края заднего стек- 
ла, в зеркало бокового обзора — заднее 
левое крыло вашего автомобиля. Не за- 
бывайте о существовании слепых зон, 
контроль за обстановкой в них требует 
поворота головы. 

6. Пристегните ремень безопасности. Он 
удержит вас за рулем в сложных и кри- 
тических ситуациях, а также предох- 
ранит от удара. 

ПУСК ДВИГАТЕЛЯ 

1. Перед тем как включить зажигание, 
выключите все световые приборы: это 
снизит нагрузку на аккумулятор. 

2. Включая стартер, полностью выж- 
мите педаль сцепления, тем самым 
уменьшается нагрузка на стартер и 
предотвращается возможный скачок ав- 
томобиля, если рычаг переключателя пе- 
редач находится не в нейтральном по- 
ложении. 

3. Если при пуске двигателя вы 
многократно нажимали на педаль газа 
и он все же не заводится, возможно 
свечи забрызганы бензином. В этом слу- 
чае полностью уберите воздушную зас- 
лонку и, нажав до отказа на педаль 
газа, включите двигатель. 

4. После того как двигатель начал 
работать, проверьте по приборам п(жа- 
затели давления масла и разрядки акку- 
мулятора. Если лампочки продолжают 
гореть, значит имеется неисправность, 

.которую надо устранить, прежде чем 
ехать. 

5. Прогреть двигатель можно не только 
на холостом ходу, но и при движении 
на малсві скорости. 

Экспресс-задание. Умеете ли вы раз- 
личать на слух шум работы стартера и дви- 
гателя? Важно научиться этому, так 
как сразу после пуска двигателя стар- 
тер надо выключить, отпустив ключ. 

НАЧАЛО ДВИЖЕНИЯ 

Педаль сцепления нажимаем средней 
частью левей стопы быстро и до отказа. 
Отпускать надо не просто плавно, а в три 
приема, задерживая левую ногу в точке 
схватывания. Именно в этот момент 
(не раньше и не позже) увеличиваем 
подачу топлива, плавно нажав на педаль 
газа. 

Экспресс-задание. Умеете ли вы точно опре- 
делить точку схватывания сцепления? В этот 
момент обороты двигателя падают. Попро- 
буйте тронуться с места так, чтобы не раз- 
лить воду из наполненного стакана, стоящего 
на капоте вашего автомобиля. 

НАЧАЛО ДВИЖЕНИЯ НА ПОДЪЕМЕ 

Удерживать автомобиль на подъше 
можно ручным или ножным тормозом. 
Если вы еще не очень хорошо чувствуете 
момент схватывания сцепления, лучше 
трогаться с «ручника*. Только не забудь- 
те перед тем, как его выключить, вклю- 
чить первую передачу. Если вы удер- 
живаете автомобиль ножным тормозом, 
то трогаться будет посложнее, но зато 
сделаете это быстрее. Переносить ногу 
с педали тормоза на педаль газа надо 
оч№ь быстро, чтобы автомобиль не от- 
катывался назад. Перед этим на всякий 
случай убедитесь, достаточно ли сзади 
свободного пространства. 

Удерживать автомобиль на подъеме 
можно и без помощи тормозов. Включи- 
те первую передачу и слегка нажмите 
на педаль газа, проезжайте немного впе- 
ред, псугом отпустите педаль газа и выж- 
мите педаль сцепления. Автомобиль 
слегка откатится назад. Включите сцеп- 
ление и нажмите на педаль газа так, что- 
бы опять проехать немного вперед; и 


так один шаг вперед, один назад. При 
этом надо постоянно следить за дистан- 
цией впереди и сзади. Этот способ мож- 
но использовать для тренировки в коор- 
динации движений при троганье с места. 
Хорошая координация действий педаля- 
ми газа и сцепления пригодится также 
в плотном транспортном потоке в час пик, 
когда автомобили движутся короткими 
«перебежками*. Научившись регулиро- 
вать поведение своего автомобиля п€>- 
далью сцепления и газа, вы освободите 
себя от постоянней необходимости поль- 
зоваться тормозом. 

А. ПИНТ, 


преподаватель автодела 


АВТОКЛАСС 




Как надо смотреть на дорогу за рулем? 
Вопрос как будто бы простой. Смотреть 
надо так, чтобы не прозевать опасность. 
Иными словами, водитель должен конт- 
ролировать все пространство вокруг ав- 
томобиля — впереди и позади, слева 
и справа. Но какой должна быть глубина 
контроля, чтобы предвидеть опасность? 
Ведь только глаза смотрят, а видит ум. 
Нужен еще и быстрый анализ увиден- 
нога Мало того, надо, чтобы взгляд 
водителя не терял зоркости много часов 
подряд, не «замы лива лея*. 

Последите за опытным водителем. Его 
взгляд непрерывно как бы прочесывает 
то даль (дальний взгляд), то близь 
(ближний взгляд), то концентрируется 
где-то между ними, то перебрасывается 
назад. Да и сами понятия «близкое» 
и «далекое* меняются вместе со ско- 
ростью автомобиля. Чем она выше, тем 
дальше «близь* и еще дальше «даль*. 

И вот еще что интересна Мерой уда- 
ления автомобиля от определенного мес- 
та на дороге служит для водителя не 
только расстояние, выраженное в едини- 
цах длины — метрах, но и время, 
через которое автомобиль достигнет это 
место. Удаление зон концентрации взгля- 
да у водителя во времени показано в таб- 
лице. Рассмотрим и мы их в такой пос- 
ледовательности. 

Дальний взгляд. Дальше чем на 1,5 
километра обозревать дорогу перед собой 
незачем — кроме общего направления 
трассы глаз все равно ничего уже не 
различает. Только самые крупные гру- 
зовые автомобили видны за 2 километра, 
а чтобы различить пешехода, надо приб- 
лизиться к нему хотя бы на 1 ки- 
лометр. Столько же примерно надо, 
чтобы обнаружить легковой автомобиль. 
При скорости 90 км/ч, характерной для 
загороднш'о движения, расстояние в 
1,5 километра соответствует удалению 
автомобиля на 60 секунд. В городе зона 
притяжения дальнего взгляда меньше — 
как правило^ до ближайшего перекрестка 
или места, где установлен светофор, 
что соответствует нескольким сотням 
метров или 30 секундам хода автомо- 
биля при скорости 60 км/ч. 

ЕЗздить без бурных стартов и отчаян- 
ных торможений это и экономичнее 



I и экологично, и безопасна Но для 
! этого нужно не только видеть, какоіі 
1 сейчас горит сигнал светофора, надо 
знать его продолжительность. Это станет 
возможным, если вы будете наблюдать 
за дорогой на 20 — 30 секунд вперед. 
О предстоящей смене зеленого можно 
догадаться и по скоплению пешеходов 
на тротуаре, и по тому, как распределе- 
ны пачки автомобилей на встречном нап- 
равлении, и по стоп-сигналам находя- 
щихся впереди машин. Вот включился 
желтый. Зачем зря жечь бензин, лучше 
доехать до стоп- линии накатом. 

В загородном движении дальний 
взгляд помогает не только при марш- 
рутном ориентировании, но и при выборе 
скорости. Чтобы не переходить на подъе- 
ме с четвертой передачи на третью или 
вторую, надо иметь опережающую ин- 
формацию, которую он и доставляет. 
О том, какова роль дальнего взгляда, 
лучше всего свидетельствует езда ночью, 
когда происшествий почти столько же, 
сколько и днем, хотя плотность транс- 
портного потока во много раз меньше, 
і Одна из главных причин — не работает 
дальний взгляд водителей. 

Средний взгляд. Он более других свя- 
зан с безопасностью вождения. И преж- 
де всего необходим для оценки состоя- 
ния проезжей части. При скорости 40, 60, 
80 км/ч водитель должен просматри- 
вать дороту соответственно на 80, 120 и 
160 метров вперед. Здесь чем хуже — 
тем уже. То есть, чем ощутимей опас- 
ность, тем взгляд сосредоточенней на 
одном объекте. Например, с увеличе- 
нием скорости с 60 до 100 км/ч раз- 
меры (площадь) «рамки» взгляда сокра- 
щаются вдвое. 

В загородном движении среди глав- 
ных объектов среднего взгляда — встреч- 
ные автомобили. На них водители рас- 
ходуют до 60% времени, «включая» 
и дальний, и средний взгляд, но боль- 
ше — средний. 

Установлено, что водитель может 
оценить скорость встречного автомобиля 
с удовлетворительной точностью лишь 
с расстояния 200 — 300 метров. Если они 
сближаются со скоростью 90 км/ч, 
то расстояние между ними будет сок- 
ращаться в каждую секунду на 60 мет- 
ров. Выходит, что на прямом участке 
дороги 300 метров до встречного авто- 
мобиля — это всего 6 секунд взаим- 
ного сближения до места разъезда. 

В городском движении средний взгляд 
водителя больше всего сосредоточен на 
пешеходах. Опасны те, кто оказался в 
момент начала перехода дороги на ниж- 
нем пределе среднего взгляда, то есть 
в 5 секундах. Реакцией на опасность 
должно быть снижение скорости, чтобы 
прибавить пешеходу время, а ему надо 
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примерно 8 — 10 секунд, чтобы достичь 
противоположной стороны. 

Ближний взгляд. Зона его приложе- 
ния — участок дороги, который авто- 
мобиль проезжает за время, близкое 
по продолжительности к времени реак- 
ции водителя на опасность, то есть при- 
мерно 2 секунды. Как известно, в тре- 
вожащих водителя условиях время его 
реакции колеблется в пределах 0,6 — 
1,4 секунды. Если же обстановка спокой- 
ная, то время реакции на неожидан- 
ность превышает 2 секунды — прибав- 
ляется задержка на обнаружение опас- 
ности и ее познание. При таких обстоя- 
тельствах, казалось бы, водитель бес- 
помощен — пока среагировал, уже прое- 
хал. Но это не так. Ближний взгляд 
приносит информацию, на которую води- 
тель реагирует практически подсоз- 
нательно то есть как раз наиболее бы- 
стро; такая реакция характеризуется 
очень малым временем — всего 0,3 — 
0,4 сшсунды. Речь идет о задачах, 
которые приходится решать чуть ли не 
ежесекундно, — выдержать безопасный 
интервал, удлинить дистанцию, снять 
ногу с педали газа, чтобы скорректи- 
ровать скорость, не прибегая к тормо- 
зам. Словом, при ближнем взгляде 
происходит управление режимом движе- 
ния автомобиля или решаются тактико- 
технические задачи текущего момента. 

Задний взгляд. Природа наделила че- 
ловека ограниченным полем зрения, не 
снабдив его третьим глазом. Автомобиль 
восполняет этот пробел, но далеко 
не все водители отдают должное тому, 
что им предоставлена такая возможность 
зеркалом заднего вида. Между тем прош- 
лое, отделенное от настоящего нескольки- 
ми секундами, это вполне возможное 
будущее, которое возвращается к води- 
телю, если резко снижается скорость 
автомобиля: ои включается в оставшую- 
ся сзади ситуацию. Чтобы не оказать- 
ся тут «возмутителем спокойствия», 
нужна упреждающая информация. Ее-то 
и доставляет водителю задний взгляд. 

Только не стоит тут слишкрм уповать 
на зеркала, ведь есть еще и не прос- 
матриваемые через них участки около- 
автомобильного пространства, которые 
называются слепыми зонами. Тут не так 
уж важно представлять себе размеры 
этих зон, достаточно помнить, что они 
есть и справа и слева. Поэтому вовсе 
не бесполезно посмотреть назад и через 
плечо, раз зеркала не охватывают все 
зоны. Это не только дополнительная 
уверенность, но и дополнительный сиг- 
нал другим водителям: я вас вижу и 
принимаю необходимые меры. 

Теперь о самом режиме четырех рас- 
смотренных взглядоц водителя. Ближ- 
ний, который опирается на боковое пе- 
риферийное зрение, работает, можно ска- 
зать, постоянно Почти так же, с очень 
короткими паузами функционирует сред- 
ний взгляд. Паузы же заполняются даль- 
ним взглядом и взглядом назад. 

Рациональное пользование четырьмя 
взглядами предполагает не только обес- 
печение безопасности вождения, но и 
своеобразную профилактику «дорож- 
ного гипноза». Переключение взглядов 
активизирует состояние водителя и от- 
даляет тот момент, когда веки наливают- 
ся свинцом, а глаза смотрят, но почти 
не видят. Иными словами, переключе- 
ние взглядов — своего рода гимнасти- 
ка для ума и ощущений водителя. 

С. АЛЕКСАНДРОВ, 
инженер 


АВТОКЛАСС 
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Пассажирский поезд Кировоград — Мо- 
сква вышел со станции Помошная Одес- 
ской железной дороги с опозданием в 
5 минут. Какой спасительной в данном > 
случае оказалась эта незначительная за- 
держка для сотен пассажиров поезда! 

Когда из темноты навстречу поезду 
вдруг выбежал человек, размахивая рука- 
ми, машинист понял, что случилась беда, 
и включил экстренное торможение. Поезд 
остановился буквально в нескольких мет- 
рах от моста. Рельсы на нем оказались 
разворочены, а металлический пролет 
! сдвинут с опор застрявшим под ним ав- 
\ томобилем с буровой установкой. Не- 
! трудно представить, что могло произой- 
ти, если бы машиниста не успели пре- 
дупредить об опасности. Но как случи- 
лось, что мост оказался поврежден? 

Водитель попросту проигнорировал га- 
баритные ворота, которые устанавливают- 
ся перед такими сооружениями, а по вы- 
соте машина не вписывалась в мос- 
товой просвет... 

Проверки, проведенные в Одесской об- 
ласти, показали, что около 70% води- 
телей грузового транспорта не знают, 
для чего предназначены габаритные во- , 
і рота. И неудивительно, ведь в пра- ' 
і вилах движения ничего не сказано о по- 
I рядке проезда под искусственными соору- 
I жениями. Зато железнодорожники хо- і 
рошо знают цену атому незнанию. Так | 
что спешу восполнить пробел и переска- ' 
жу некоторые положения МПС. 

При использовании искусственных 
сооружений для пропуска транспортных 
средств их габаритные размеры в свету 
должны быть не менее 7 метров по 
ширине и 5 метров по высоте. Перед 
искусственными сооружениями с вы- 
сотой проема менее 5 метров, под кото- 
рыми разрешается проезд, устанавли- 
ваются габаритные ворота в 10 — 15 мет- 
рах от них. 

На габаритных воротах подвешиваются 
контрольные планки, окрашенные «зеб- 
рой» в черно-белый цвет. Если машина 
задевает контрольную планку, проезд под 
искусственным сооружением категоричес- 
ки запрещен. 

Итак, когда перед мостом установле- 
ны габаритные ворота, просвет под ним 
менее 5 метров. Были такие ворота 
с соответствующими дорожными знака- 
ми и перед путепроводом на 1041-м 
километре железной дороги Бахмач — 
Одесса, где чуть не произошла беда. 
Не произошла, но движение поездов на 
этом участке было парализовано более пя- 
ти часов. 

К сожалению, должностные лица авто- > 
транспортных предприятий не инструк- 
тируют водителей о правилах перевоз- 
ки негабаритных грузов, о точной вы- 
соте груза. Отправители не всегда сог- 
ласуют с Госавтоинспекцией перевозку 
грузов, с которыми габариты автомобилей 
по высоте начинают превышать 4 мет- 
ра, как этого требуют Правила дорож- 
ного движения. А работники автоин- 
спекции иногда утверждают маршруты 
таких перевозок без санкции железно- 
дорожников. 

Поэтому обращаюсь ко всем водителям: 
приближаясь к искусственному соору- 
жению, сбавьте скорость, убедитесь, не 
задета ли контрольная планка габа- 
ритных ворот, а проезжая под мостом, 
удостоверьтесь, остается ли просвет меж- 
ду грузом и его конструкциями. 

В. ЧАБАНЕНКО, 
г. Одесса инженер 
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БЕЗ УЧАСТИЯ ВОДИТЕЛЯ 


ТАК ФУНКЦИОНИРУЮТ УСТРОЙСТ- 
ВА, КОТОРЫЕ СПОСОБНЫ ПОДДЕРЖИ- 
ВАТЬ ЗАДАННУЮ СКОРОСТЬ. НАШИ 
ВОДИТЕЛИ ПОКА НЕ ЗНАКОМЫ С 
НИМИ, ПОСКОЛЬКУ ОТЕЧЕСТВЕННАЯ 
ПРОМЫШЛЕННОСТЬ ТОЛЬКО ГОТО- 
ВИТСЯ к ВЫПУСКУ первой модели. 

о ЗАРУБЕЖНОМ опыте И НАШЕЙ 
РАЗРАБОТКЕ РАССКАЗЫВАЕТЗАВЕДУЮ- 
ЩИЙ ЛАБОРАТОРИЕЙ НАМИ ДОКТОР 
ТЕХНИЧЕСКИХ НАУК Я. НЕФЕДЬЕВ. 


Каждый, кто регулярно ездит на авто- 
мобиле по загородному шоссе, знает, 
как непросто держать постоянную ско- 
рость даже на свободной дороге. Время 
от времени поглядывая на спидометр, 
водитель замечает, что опять слишком 
разогнался, хотя нога даже затекла, 
находясь в одном положении. Непро- 
извольное желание размять ее вызывает 
лишние ускорения и замедления авто- 
мобиля. Исследованиями установлено, 
что водитель может выдержать постоян- 
ную скорость с высокой точностью 
(2 — 4%) лишь в течение нескольких ми- 
нут. Затем наступает усталость, замет- 
но растет число ошибок в управле- 
нии. При длительном движении колеба- 
ния от заданной оптимальной скорости 
доходят до 12%, в сторону как уско- 
рения, так и замедления. Это, естествен- 
но, влечет за собой неоправданное по- 
вышение расхода топлива и дополни- 
тельный износ агрегатов. 

Первые попытки автоматизировать под- 
держание постоянной скорости автомо- 
биля относятся к середине 60-х годов, 
а серийные системы появились к началу 
70-х на американских машинах. По оцен- 
кам зарубежных специалистов, их при- 
менение способствует снижению расхода 
топлива на 4 — 7% (фирма «Итон» ука- 
зывает даже 12%) и сокращению затрат 
на техническое обслуживание в преде- 
лах 1,5%. 

В 1979 году массовое применение 
электронных стабилизаторов скорости 
охватило легковые автомобили всех клас- 
сов ведущих зарубежных фирм, потом 
малотоннажные и тяжелые дизельные 
грузовики. С 1982 по 1984 гг., на- 
пример, количество легковых машин с 
системами автоматического поддержа- 
ния скорости (САПС), выпускаемых в 
США, возросло с 27 до 48%. За это 
время к ним добавилось 27% легких гру- 
зовиков. 

Проектированием и производством 
САПС занимаются более трех десятков 
фирм в США, Японии и Западной 
Европе. Многие из них реализуют эти 
системы через торговую сеть в ка- 
честве дополнительного оборудования 
под разными товарными наименования- 
ми — спидостат, темпостат, темпомат, 
темпопилот, автодрайв, автокруиз. Цена 
таких систем — около 200 долларов 
США, то есть около 3% от цены авто- 
мобиля. Дополнительные расходы на 
установку САПС с помощью автосер- 
виса обходятся еще в 80 — 100 долла- 
ров. 

Что же они собой представляют? В 


комплект спидостата обычно входят ис- 
полнительное устройство, датчик ско- 
рости автомобиля, электронный блок, 
кнопка управления и крепежные детали. 

Для приведения системы в действие 
водителю достаточно лишь нажать на 
кнопку управления, вводя таким образом 
в память электронного блока выбранную 
скорость. После этого можно снять 
ногу с педали газа. Теперь электронный 
мозг будет все время сравнивать те- 
кущую скорость с заданным ее значе- 
нием и при малейшем отклонении вы- 
давать команды исполнительному устрой- 
ству. 

Оно чаще всего представляет собой 
электровакуумную камеру, соединенную 
с впускным коллектором двигателя через 
электромагнитный клапан. Он, выполняя 
команды, регулирует разрежение в уп- 
равляющей полости камеры, в резуль- 
тате чего диафрагма смещается и пово- 
рачивает дроссельную заслонку карбюра- 
тора в нужную сторону. При этом 
соответственно увеличиваются или умень- 
шаются обороты, а стало быть, и ско- 
рость движения. Одновременно, как пра- 
вило, перемещается и педаль газа. 
Камера соединена с дроссельной зас- 
лонкой так, что и водитель может 
управлять ею, нажимая на педаль, чтобы 
увеличить, например, скорость для об- 
гона. 

Поскольку разрежение во впускном 
коллекторе зависит от частоты вращения 
коленчатого вала и угла открытия дрос- 
сельной заслонки (он соответствует на- 
грузке), то при помощи вакуумного при- 
вода невозможно открыть ее пол- 
ностью. Это значит, что при большом 
увеличении сопротивления движению, 
скажем, на крутом подъеме, не удается 
при помощи САПС использовать всю 
мощность двигателя. Но этот недостаток 
оборачивается достоинством для люби- 
телей экономичной езды, так как бла- 
годаря возникающей обратной связи 
между углом открытия дросселя и ве- 
личиной вакуума исключаются режимы 
движения, вызывающие повышенный 
расход топлива (разумеется, при этом 
снижается точность поддержания скоро- 
сти). 

Экспериментально установлено, что 
предельный угол открытия дросселя 
ограничен вакуумом на уровне 0,2 кгс/см^. 
А он как раз соответствует границе зе- 
леной зоны на шкале эконометра. 

С целью увеличить угол открытия 
дроссельной заслонки фирма «Рено», в 
частности, подключает камеру привода 
дросселя не к впускному коллектору 
двигателя, а к пневмокомпрессору. Бла- 
годаря этому намного уменьшается га- 
барит камеры, определяемый в основ- 
ном диаметром диафрагмы, который за- 
висит от того, какое усилие требуется 
для перемещения педали газа. 

Другие фирмы (например, ВДО из 
ФРГ) предоставляют право выбора испол- 
нительного устройства потребителю, по- 
ставляя в продажу системы в разной 
комплектации, как с вакуумным приво- 
дом, так и с электромотором. Для 
автомобилей с дизельным двигателем, у 
которых разрежение во впускном кол- 


лекторе невелико, САПС дополнитель- 
но комплектуют вакуумным насосом. 

Теперь о мозге системы — электрон- 
ном блоке. Его конструкция в большой 
мере определяет функциональное разно- 
образие САПС, ее потребительские ка- 
чества — точность, цену, наличие допол- 
нительных возможностей по управлению 
скоростью и т. п. Особенно увеличилось 
это разнообразие в связи с примене- 
нием на автомобилях микропроцессоров, 
вычислительные возможности которых 
существенно превосходят те, что тре- 
буются лишь для управления скоростью. 
Это привело к появлению бортовых ком- 
пьютеров, в числе прочих выполняющих и 
обязанности спидостата. 

Заданную постоянную скорость в боль- 
шинстве систем компьютер, как мы уже 
сказали, запоминает в момент нажатия 
на специальную кнопку. Программиро- 
вание заранее выбранного значения ско- 
рости посредством переключателя, при- 
менявшееся в ряде японских систем, 
себя не оправдало, так как оказалось 
недостаточно удобным. 

Все САПС имеют предел скорости 
(от 30 до 50 км/ч), ниже которого систе- 
ма не действует. Во многих САПС, вы- 
пускаемых в США и ФРГ, предусмотре- 
на возможность ручной коррекции ско- 
рости. Увеличение или снижение ско- 
рости с заданным темпом происходит до 
тех пор, пока соответствующий пере- 
ключатель не будет возвращен в ней- 
тральное положение. 

Режим автоматического поддержания 
скорости может выключаться в неко- 
торых системах не только нажатием на 
педаль тормоза и сцепления, но и авто- 
матически, когда скорость упадет до ми- 
нимально допустимой или если она от- 
клонится от заданной на некоторую 
величину. В ряде систем предусмотрено 
отключение режима при значительном 
замедлении или ускорении автомобиля. 
После этого запомненное значение ско- 
рости в некоторых системах стирается из 
памяти, в других — сохраняется даже 
при выключенном зажигании. 

Водитель может также по своему 
усмотрению прервать режим автомати- 
ческого поддержания скорости и перей- 
ти к обычному управлению движением, 
воспользовавшись переключателем. За- 
помненное значение при этом сохра- 
нится в памяти системы. Такие разра- 
ботки имеют фирмы «Тойота Дзодося» и 
«Ниппон Денсо». 

Функциональное разнообразие САПС 
отражает разнообразие вкусов потреби- 
телей. На их удовлетворение направле- 
но и конструктивное исполнение органов 
управления. Часто они представляют со- 
бой блоки переключателей, которые 
можно расположить в удобном для во- 
дителя месте, кнопки на рулевом коле- 
се («Форд», «Рено»), кнопки сверху, 
снизу или на панели приборов («Ми- 
цубиси», «Галант», ВДО, «Земко»), блоч- 
ки с комбинацией кнопок и скользя- 
щих многофункциональных переключа- 
телей, закрепляемые на окончании ры- 
чажка включения сигналов поворота 
(«Кадил лак-севиль», «Пежо-505-СРД-тур- 
6о», «Ауди»), специальные многопози- 
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к датчику выкяючения сцепления 


К выключателю сигнала 
торможения 


Импульсы датчика скорости 




Рис. 1. Система автоматического поддержания скорости, 
разработанная в НАМИ: 1 — дроссельная заслонка; 
2 — вакуумная камера; 3 — трехходовой магнитный 
клапан; 4 — контрольная лампа; 5 — кнопка вклю* 
чения САПС; 6 — блок управления. 

Рис. 2. Зависимость среднего эксплуатационного расхода 
топлива от средней скорости движения в загородных 
условиях у автомобиля ЗАЗ — 1102, оборудованного 
САПС и без нее. 

Рис. 3. Процесс автоматического поддержания скорости 
автомобиля ВАЗ — 2105 с тремя пассажирами на дороге 
полигона. 


ционные нефиксирующиеся рычажки 
(фирма ВДО). 

Ныне в нашей стране готовится к 
выпуску разработанная и испытанная 
специалистами НАМИ система поддержа- 
ния скорости, которая представлена на 
рис. 1. Она предназначена для всех 
отечественных автомобилей малого и 
особо малого класса (все модели АЗЛК, 
ВАЗа и ЗАЗа, включая «Оку» и «Тав- 
рию»). Система не уступает изделиям 
зарубежных фирм, а по некоторым 
показателям превосходит их. В частности, 
в ней предусмотрено автоматическое 
включение стабилизации скорости, если 
автомобиль в течение определенного 
времени движется равномерно. О вклю- 
чении системы водителя предупредит 
световое табло, и, если он снимет ногу 
с педали, спидостат возьмет на себя 
заботу о поддержании скорости без 
дополнительных действий. 

Интересны некоторые результаты испы- 
таний. В пробеге Москва — Запорожье 
протяженностью 1060 километров САПС 
включалась автоматически 115 раз. Отно- 
сительная продолжительность движения 
в режиме стабилизации скорости соста- 
вила 70% времени, соответствующая 
доля пути — 60%. Длительность ра- 
боты системы за одно включение коле- 
балась от 10 секунд до 38 минут, 
соответственно пробег был от 0,3 до 
43,3 километра. 

Привлекательность САПС для води- 
телей заключается, прежде всего, в по- 
вышении комфорта. Соревнование чело- 
века и автомата по точности поддер- 
жания скорости и экономичности езды 
на ограниченных по протяженности участ- 
ках, то есть в городе, не позволяет 
выявить победителя. Другое дело вне го- 


рода. На рис. 2 приведены данные об 
экономичности загородных поездок на 
автомобиле ЗАЗ — 1102. Статистическая 
обработка этих результатов на ЭВМ 
позволила выявить преимущество авто- 
матики с результатами, близкими к 
опубликованным за рубежом. О том, 
насколько точно автомобиль с нашей 
САПС выдерживает заданную скорость, 
можно судить по записи, приведенной 
на рис. 3. 

Следует заметить, что при разработке 
системы конструкторы очень тщатель- 
но выбирали параметры электронного 
блока, от которых зависит комфорт 
поездки. Было замечено, например, 
что слишком жесткая стабилизация ско- 
рости вызывает у водителя и пассажи- 
ров неприятные ощущения из-за отсутст- 
вия ожидаемого изменения скорости 
при резких перепадах рельефа — подъе- 
мах и спусках. Так, на больших уклонах 
возникает чувство, будто автомобиль 
сзади кто-то держит, а на подъемах, 
напротив, в результате неизменности 
скорости кажется, что он пугающе раз- 
гоняется. Кроме того, при высокой точ- 
ности поддержания скорости могут воз- 
никать незаметные колебания ее, оказы- 
вающие укачивающее действие. Из этих 
соображений точность поддержания ско- 
рости при изменении рельефа ограни- 
чена величиной 5%, что совпадает с 
соответствующей рекомендацией 5АЕ. 

Водители, впервые пользующиеся 
САПС, сначала испытывают напряжение 
из-за непривычного состояния непри- 
частности к управлению автомобилем, 
но это ощущение быстро, через де- 
сяток-другой минут, проходит. В даль- 
нейшем привыкание к системе оказы- 
вается настолько сильным, что при управ- 


лении обычным автомобилем рука непро- 
извольно ищет кнопку включения авто- 
мата. 

Здесь уместно упомянуть о разного 
рода устройствах, фиксирующих педаль 
акселератора в заданном положении. По- 
нятно, что на ровных участках горизон- 
тальных дорог по эффекту эти устрой- 
ства близки к САПС. Однако такие до- 
роги существуют лишь теоретически. 
Поэтому, видимо, в мировой практике 
автомобилестроения фиксаторы газа не 
нашли применения, несмотря на очевид- 
ную простоту и дешевизну. 

Один из работоспособных вариантов 
фиксатора для педали акселератора соз- 
дал изобретатель В. Березка из Воро- 
шиловградской области (описание его 
дано в декабрьском номере журнала 
«Изобретатель и рационализатор» за 
прошлый год). Названный в авторском 
свидетельстве № 142812 «Темпостат 

механический «Березка», он позволяет 
поддерживать более или менее постоян- 
ную скорость на наших равнинных до- 
рогах, давая возможность водителю снять 
ногу с педали газа для отдыха. Это 
устройство, которое планируется к вы- 
пуску в качестве товара народного пот- 
ребления, возможно, понравится води- 
телям-«дальнобойщикам», тем более что 
оно достаточно просто, надежно и не- 
дорого по сравнению с электронным. 
Изобретатель в процессе создания 
конструкции разработал несколько ее 
работоспособных вариантов — все они 
соответствующим образом защищены ав- 
торскими свидетельствами. Когда нач- 
нется серийный выпуск хотя бы какого-то 
одного, мы, вероятно, расскажем о нем 
более подробно — если эта тема заинте- 
ресует читателей. 


2. «За рулем» № 1 
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БЕЗДОРОЖЬЕ И «4 «4» 


Весной и осенью на сельских доро- 
гах одна и та же картина; проселки 
раскисли, началась распутица. Обычные 
грузовики застревают в грязи намерт- 
во — попытки выбраться методом рас- 
качки заканчиваются порой разрушением 
коробки передач и сцепления, а рывки 
гусеничным трактором — поломками 
рамы. При этом зря сгорают реки топ- 
лива. Сев и вывозка урожая — самые 
ответственные периоды в жизни села, и 
именно в это время бездорожье пара- 
лизует работу автотранспорта. Не сгу- 
щаем ли мы здесь краски? Нет: по сви- 
детельству газеты «Правда», из 100 тысяч 
населенных пунктов Нечерноземья две 
трети в период сезонной распутицы ста- 
новятся труднодоступными. Пока потреб- 
ность в надежных внутрихозяйственных 
дорогах обеспечена в этом регионе толь- 
ко на 6%[ Суровая статистика свиде- 
тельствует, что на тысячу гектаров паш- 
ни в Нечерноземье приходится только 
один километр дорожного полотна с 
твердым покрытием, а в ГДР, например, 
пятнадцать. Не намного лучше положе- 
ние в других регионах нашей страны. 

Что же, ждать когда появятся доро- 
ги? Вряд ли. Вернее будет оперативно 
развертывать производство автомобилей 
повышенной проходимости. И в особен- 
ности легковых. Они позволят преодо- 
левать бездорожье, дадут сельскому 
жителю возможность вывозить свою про- 
дукцию в город, привозить оттуда необ- 
ходимые товары, в какой-то мере сгла- 
дить различия в социальном, культур- 
ном, экономическом отношении между 
деревней и городом. Представляется 
прямо-таки парадоксальным, что в США 
и странах Западной Европы за послед- 

ГАЗ — 72 ІСССР) — серийная модель 1955 
года. Полноприводная модификация базовой. 

«ФИАТ<панда-4Х4» |Италия| — полнопри- 
водная модификация {выпускается серийно 
с 1983 года} базовой модели. 

«Москвич — 416» (СССР} — опытный обра- 
зец 1959 года, типичный джип. Пример пре- 
дельно простой модели, унифицированной 
с базовой. 
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ние годы резко вырос спрос на полно- 
приводные легковые автомобили, а у нас 
их производство уже третий год удер- 
живается на уровне всего 135 — 140 тысяч. 
Только в США продается ежегодно 
около 4,7 миллиона легковых машин и 
пикапов с колесной формулой 4X4. 
И это при том, что Соединенные Шта- 
ты имеют сеть дорог с твердым покры- 
тием протяженностью шесть с лишним 
миллионов километров, а Советский 
Союз — лишь 0,85 миллиона. 

Когда мы говорим об автомобилиза- 
ции в нашей стране, имеем в виду преж- 
де всего развитие парка личных машин. 
Министр автомобильного и сельскохозяй- 
ственного. машиностроения СССР Н. А. 
Пугин, выступая на сессии Верховного 
Совета СССР, отметил, что производ- 
ство грузовых автомобилей в количест- 
венном отношении достигло оптимально- 
го уровня. Что же касается легковых, — 
указал он, — то спрос на них удовлет- 
воряется пока на 44%. К 1995 году, по 
его словам, будут созданы производст- 
венные мощности на выпуск 2,3 миллио- 
на легковых машин. Это количество, 
однако, не покроет спроса, притом даже 
оно создаст немалые трудности в круп- 
ных ч'ородах, которые сегодня перепол- 
нены автомобилями. 

По этой причине, а также по названной 
в статье ранее полагаю, что большая 
часть планируемого прироста легковых 
машин в ближайшие годы должна на- 
правляться в деревню, а следовательно, 
они должны быть максимально при- 
способлены к работе в сельских усло- 
виях. Читатели журнала, автомобилисты, 
живущие в сельской местности, сформу- 
лировали свои, потребительские требова- 
ния к такому автомобилю в обзоре «Се- 
льский житель и сельский джип» (ЗР, 
1988, № 10). Сейчас речь идет о расши- 
рении типажа легковых автомобилей по- 
вышенной проходимости — проблеме, 
которую поднял доктор технических 
наук А. Чеботаев (ЗР, 1989, № 7). И нако- 
нец, пора четко поставить вопрос о рез- 
ком увеличении выпуска полноприводных 
легковых машин. Может быть есть смысл 


ВАЗ— 2121 (СССР} — комфортабельный 
джип, серийно выпускаемый с 1977 года. 
Первая советская легковая модель с постоян- 
ным приводом всех колес. 

«Субару-ИксТ» (Япония} — полнопривод- 
ная модификация базовой легковой модели 
«Леоне». Серийно выпускается с 1987 года. 

УАЗ— 31512-01 (СССР} — серийный джип 
1985 года, дальнейшее развитие УАЗ — 469Б. 
Автомобиль простой конструкции с мини- 
мальным уровнем комфорта. 

отвести для этого часть производствен- 
ных мощностей строящегося в Елабуге 
нового завода годовой производитель- 
ностью 900 тысяч? Может быть пришло 
время подумать о серьезном расшире- 
нии луцкого автомобильного завода или 
специализации, скажем, на джипах «Иж- 
маша», а также увеличении производства 
модификаций «4X4» на ВАЗе? По-видимо- 
му, здесь существенную помощь могла 
бы оказать и конверсия ряда оборон- 
ных предприятий, испытывающих сейчас 
определенные трудности в поисках на- 
роднохозяйственных объектов производ- 
ства, которые бы по сложности и тех- 
ническому уровню оказались равноцен- 
ными с прежними изделиями оборонно- 
го назначения. 

Полноприводные легковые автомобили 
представлены двумя заметно различаю- 
щимися направлениями в отношении 
конструкции. 

Первое — модификации «4 X 4» обыч- 
ных дорожных моделей. Это машины по- 
вышенной проходимости с сохранением 
комфорта на уровне базовой модели. 
К тому же привод на все колеса обес- 
печивает им высокие управляемость и 
устойчивость на мокрых, заснеженных и 
обледенелых дорогах, лучшую разгонную 
динамику и, как следствие, повышенную 
безопасность в условиях интенсивного 
движения в потоке машин высокой энер- 
гонасыщенности. Интерес к таким кон- 
струкциям за последние годы вырос 
и нашел отражение в том, что их пер- 
спективность положительно 0 |^енена 
практически всеми мировыми автомо- 
бильными фирмами. Уже сейчас полно- 
приводные модификации базовых легко- 





вых моделей выпускаются многими заво- 
дами и составляют до 45% общего 
объема производства. Для наших кли- 
матических условий с долгой зимой по- 
добные модификации также представля- 
ют интерес, особенно если принять во 
внимание, что около трети дорожно- 
транспортных происшествий случается 
именно на скользких дорогах. 

Однако такие модификации, как прави- 
ло, не имеют раздаточной коробки, по- 
зволяющей почти втрое увеличить диапа- 
зон тяговых усилий. У них недостаточ- 
но прочный и жесткий несущий кузов 
для работы на грунтовых дорогах, мал 
клиренс, велики передний и задний 
свесы. И здесь, на мой взгляд, широкое 
поле для инициативы наших конструкто- 
ров — найти технические решения, от- 
вечающие отечественным условиям. 

Грунтовым дорогам и бездорожью 
более соответствуют машины специаль- 
ной конструкции, которые кратко назо- 
вем джипами. Они олицетворяют второе 
направление. Именно на этом направле- 
нии советские конструкторы создали ряд 
удачных полноприводных машин: ГАЗ — 
72 (ходовая часть и силовой агрегат 
ГАЗ — 69 в сочетании с кузовом «Побе- 
ды»), «Москвич — 410», ЛуАЗ — 969, УАЗ — 
469 и, разумеется, ВАЗ — 2121, который 
дал начало мировой тенденции малых 
комфортабельных джипов. Известны и 
удачные модели, не увидевшие конвейе- 
ра. В их числе полноприводные «Моск- 
вич — 415» с открытым кузовом и «Моск- 
вич — 416» с закрытым, эксперименталь- 
ные модели «Ижмаша». 

К сожалению, работы по полнопривод- 
ным легковым автомобилям не получили 


достаточно быстрого развития, видимо, 
из-за отсутствия должной поддержки со 
стороны тогдашнего Минавтопрома. 

Представляется, что основной причи- 
ной, вызвавшей пассивное отношение от- 
расли к экспериментально-исследователь- 
ским работам по легковым машинам с 
колесной формулой «4X4» и наметив- 
шееся уже отставание, стала возник- 
шая в последнее время определенная 
переориентация технической политики. В 
периодической печати, специальных жур- 
налах, в высказываниях отдельных кон- 
структоров и даже в некоторых офи- 
циальных документах в качестве глав- 
ных требований к перспективному раз- 
витию автомобильной техники все чаще 
стал звучать такой мотив: обеспечить 
прежде всего конкурентоспособность на- 
ших машин на мировом рынке, задавать 
тон в мировом автомобилестроении. 

Возразить что-нибудь трудно. Однако 
все это неминуемо привело, да и не 
могло не привести, к ориентации на 
западный рынок и к отказу от собственно- 
го пути создания полноприводных мо- 
делей. 

Кроме того, возникают два дополни- 
тельных вопроса. Первый — реально 
ли выполнение этих требований, учиты- 
вая фактическое состояние нашей эконо- 
мики и автомобильной промышленно- 
сти стран, с которыми мы хотим сорев- 
новаться? Второй — как в этом случае 
автомобилестроению достичь цели, опре- 
деленной решениями партии и правитель- 
ства, а именно: обеспечить со своей 
стороны ускорение социально-экономиче- 
ского развития страны. 

Думаем, сведущие люди согласятся: на 


ЛуАЗ — 1301 (СССР) — опытная модель 
1989 года, облагороженный в соответствин 
с современными требованиями джип. У ма- 
шины подвеска колес с изменяемым до- 
рожным просветом. 

«Шевроле-блейзер» (США) — джип моде- 
ли 1990 года, по комфортабельности при- 
ближающийся к легковым моделям средне- 
го класса. 

нынешнем сложном этапе экономической 
перестройки совместить выполнение этих 
двух задач нереально, тем более что у 
нас и на Западе совершенно разные 
условия эксплуатации автомобильной тех- 
ники. Так значит нужно прежде всего 
максимально удовлетворить собственные 
нужды в автомобильной технике при ми- 
нимальных затратах в ее производстве 
и эксплуатации. Выход же на мировой 
рынок представляется как вторичная за- 
дача, а не наоборот. 

Если обратиться к сведениям, получен- 
ным Госавтоинспекцией СССР в ходе 
ежегодного технического осмотра, обна- 
ружится, что в сельской местности се- 
годня эксплуатируется лишь около поло- 
вины полноприводных легковых автомо- 
билей. Было бы логично, чтобы боль- 
шая часть этих машин поступала в сель- 
ские районы. Увы, в действительности 
это не так. А в целом доля наших 
джипов, находящихся в личном пользова- 
нии у тружеников села, составляет 
всего 4 — 5% от общего парка легковых 
автомобилей индивидуального пользова- 
ния. Эти цифры заставляют еще раз за- 
думаться. 

П. АКСЕНОВ, 
доктор технических наук 


Сравнительные данные полноприводных легковых автомобилей 


Марка 
и модель 

Рабочий объем 

3 

двигателя, см 

Мощность, л. с. 

Число передач — 
диапазон их переда- 
точных чисел 

Диаметр колесного 
обода, дюймы 

Дорожный просвет, 
мм 

Длина, мм 

Масса в снаряжен- 
ном состоянии, кг 

Наибольшая ско- 
рость, км/ч 

Время разгона 
до 100 км/ч, с 

Расход топ- 
лива, л/100 км 

Особенности конструкции 

при 90 км/ч 

при 1 20 км/ч 

і 

при городском 
цикле езды 

лонжеронная 

рама 

независимая 

подвеска всех 

колес 

независимая 

подвеска пе- 
редних колес 

постоянный 
привод всех 
колес 

блокируемый 

межосевой 

дифференциал 

раздаточная 

коробка 

ВАЗ— 2121 

1568 

80 

8—6,52 

16 

220 

3720 

1 1 50 

1 32 

23,0 

10,5 

13,1 

13,4 

нет 

нет 

да 

да 

да 

да 

ГАЗ— 72 

2112 

5 5 

6—7,53 

1 6 

210 

4665 

1665 

90 

— 

— 

— 

— 

нет 

нет 

нет 

нет 

нет 

да 

ЛуАЗ— 1301 

1091 

5 3 

8—7,30 

1 3 

270 

3380 

850 

100 

_ 

7,0 

— 

8,8 

нет 

да 

да 

да 

да 

да 

«Москвич — 41 6» 

1358 

4 5 

8—8,88 

1 5 

210 

3490 

1158 

105 


— 

— 

— 

да 

нет 

нет 

нет 

нет 

да 

«Шевроле-блейзер- 



















СЮ» 

4366 

6 2 

10—11,89 

1 5 

1 80 

4325 

1505 

1 70 

— 

— 

— 

22 

да 

нет 

да 

нет 

да 

да 

«Субару-ИксТ» 

1782 

1 20 

5—4,54 

1 3 

1 80 

4410 

1160 

1 95 

9,1 

6,7 

8,7 

10,0 

нет 

да 

да 

да 

да 

нет 

УАЗ— 31512-01 

2445 

80 

8—8,00 

1 5 

220 

4025 

1590 

110 

24,0 

11,3 

— 

— 

да 

нет 

нет 

нет 

нет 

да 

«ФИАТ-панда-4Х 4» 

999 

50 

5—5,01 

1 3 

180 

3410 

790 

1 30 

17,5 

6,1 

8.2 

7.0 

нет 

нет 

да 

нет 

нет 

нет 


Прочерк означает отсутствие данных. 
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КамАЗ первым из наших автозаводов, 
выпускающих грузовики, осознал, что 
спорт — прямое его дело. Предприя- 
тию нужна реклама, которая создала бы 
известность машине. За опытом далеко 
не ходить. Каждый зарубежный произво- 
дитель буквально из кожи вон лезет, 
чтобы именно его автомобиль победил в 
соревнованиях. Камазовцы свой первый 
шаг сделали в кольцевых гонках. Затем 
удачно выступили на ралли в Польше 
{ЗР, 1989, № 3). Все это работало на зада- 
чу-максимум — победить в ралли «Па- 
риж — Дакар». Однако позже оказалось, 
что грузовики исключены из супермара- 
фона. Тем не менее оперативная геог- 
рафия для них расширяется, к стартам 
готовиться нужно заранее. И вот на про- 
щальном ужине в Польше стало извест- 
но, что французы организуют гонку по 
Африке специально для грузовиков. 
Подготовка машин пошла полным хо- 
дом. 

На большегруз повышенной проходи- 
мости модели «4310» были поставлены 
радиаторы большей емкости, подобраны 
передаточные числа в коробке и глав- 
ной передаче, изменена система приво- 
дов от педалей и сделано многое другое. 
Все это с учетом предыдущего опыта 
и некоторых предположений о дорогах 
и бездорожье Африки. Кое-что удалось 
почерпнуть из положения о соревнова- 
ниях. 

Например, держать на борту сред- 
ства спасения: ракетницы, дымовые шаш- 
ки, запас пищи, специальную ткань, отра- 
жающую палящие солнечные лучи. Штур- 
ману для работы потребуется не привыч- 
ный твинмастер, а судовой компас. 
Связь по рации запрещена. Оказание 
помощи — только от участников гонки 
(что превращало техничку в еще одну 
«боевую» машину). Но многое выяс- 
нилось лишь во Франции, где давался 
старт. 

...Мы привыкли к анонимности как зако- 
нопроектов, так и многих общественных 
начинаний. А ведь за каждым событием 
стоит человек, сумевший не только родить 
идею, но и воплотить ее в жизнь. Отцом 
марафона «Париж — Дакар» был Тьери 
Сабин. У «Обжектив сьюд» их двое: 
Жорж Груан и Мишель Леблан. Пос- 
ледний — журналист, шеф-редактор од- 
ной из радиотелевизионных студий. Его 
характер выражает такая фраза: «Если 
я полежу в шезлонге хотя бы день- 
другой, то потом целый месяц буду бо- 
леть». 

Увидев однажды в США гонки гру- 
зовиков, он обнаружил в себе страсть 
к этим ревущим обаятельным махинам. 
Страсть эта материализовалась в органи- 
зации кольцевых гонок «24 часа Ле-Ма- 
на» для грузовиков, ралли «Махель-84». 
На этой почве возникла и дружба с Жор- 
жем Груаном, владельцем небольшой 
транспортной фирмы, многократным уча- 
стником и победителем ралли «Париж — 
Дакар». 

Этот дуэт, задумывая «Обжектив сьюд», 
что в переводе означает «Цель — юг», 
придал новому марафону гуманный ха- 
рактер, выразившийся как в режиме состя- 
заний (каждый этап укладывался в све- 
товой день), так и в задаче (грузови- 
ки везли медикаменты и школьное 
оборудование, предназначенные для аф- 
риканской глубинки). 

Стартовав в Клермон-Ферране на юге 
Франции и пройдя по Испании, экипа- 
жам предстояло преодолеть 9000 кило- 
метров по атлантическому побережью 


СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 



это БЫЛА СЕНСАЦИЯ: СОВЕТСКИЕ 
ГОНЩИКИ. ВЫСТУПАЯ В ПРОШЛОМ 
ГОДУ НА КАМАЗАХ, ПОКАЗАЛИ 
ОТЛИЧНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ В РАЛЛИ 
«ОБЖЕКТИВ СЬЮД» ПО АФРИКЕ. 
И ЭТО, НЕ ИМЕЯ ОПЫТА УЧАСТИЯ 
В СВЕРХСЛОЖНЫХ МАРАФОНАХ, НА 
МАЛО КОМУ ИЗВЕСТНЫХ ЗА РУБЕЖОМ 
МАШИНАХ. ВПРОЧЕМ. ПОБЕДА В 
СОРЕВНОВАНИЯХ ДЕЛАЕТСЯ НЕ ЗА 
ОДИН ДЕНЬ, ПОЭТОМУ ОБО ВСЕМ 
ПО ПОРЯДКУ. 


Африки до Фритауна в Сьерра-Лео- 
не. 

Поскольку «Обжектив сьюд» проводил- 
ся в первый раз, ни одна из фирм 
не захотела рисковать. Зубры пред- 
почитают сначала осмотреться, а уж 
потом готовиться основательно, с при- 
целом на победу: слишком велики став- 
ки в игре. Наиболее показательна в этом 
смысле политика «Татры», уже побеж- 
давшей в «Париж— Дакар». Не заявляя 
собственной команды, она подготови- 
ла к гонке машину, на которой высту- 
пал французско-чехословацкий экипаж. 
Всего стартовало 20 экипажей, в том чис- 
ле один женский. «Ивеко», «мерседесы», 
«рено», «Татра» и «уники» были разде- 
лены по грузоподъемности и колесной 
формуле на четыре группы. В каждой 
были закаленные бойцы. 

КамАЗ представляли два «боевых» эки- 
пажа. На машине со стартовым номером 
502 ехали Й. Таммека — А. Кулгевеэ — 
Э. Пирсалу из Эстонии, 503-й достался 
В. Гольцову (Ижевск) — Ф. Кабирову — 
В. Каблукову из Набережных Челнов. Тех- 
ничка, загруженная до предела запасны- 
ми частями и всем необходимым для 
ремонта, получила номер 504: Н. Стра- 
хов — Е. Доронин — А. Кузьмин (Набе- 
режные Челны). Они ухитрились идти в 
ритме гонки, ничуть не испортив общую 
фирменную картину. 

Вообще участие советских экипажей 
даже самые доброжелательные специа- 
листы воспринимали как авантюру. Сот- 
рудники из фирмы «Пок» просто ска- 
зали, что рассчитывают через недельку 
увидеться в Париже: Сахара не жалует 
новичков. 

Пролог состоялся под Клермон-Фер- 
раном, где собралось все окрестное на- 
селение. Кроссовая трасса была построе- 
на так, чтобы все зрители смогли рас- 
смотреть машины. По результатам, пока- 
занным здесь, определялась стартовая 
позиция в Африке. 

Гонка получилась яркой. Гольцов без 
особого труда занял третье место в аб- 
солютном зачете, чем вызвал первое по- 
дозрение у «мерседесов». 


Через день паром перенес КамАЗы из 
испанского Альхесираса в Танжер (Ма- 
рокко). Оттуда через Рабат и Касаблан- 
ку — в Сафи, где расположился пер- 
вый бивак. Уже этот путь дал представ- 
ление участникам, что такое новое ралли- 
марафон. Буквально в самом начале заб- 
лудилась вся лидирующая группа. И не- 
мудрено в бескрайнем пространстве, где 
нет никаких дорог, а трава доходит до 
окон грузовиков. Надо было ехать своим 
умом, а не смотреть на экипаж впере- 
ди. Второй из спецучастков первого дня 
проходил по тяжелейшей горной дороге, 
где слева глубоко внизу плескался океан, 
а справа вздымалась отвесная скала. 
КамАЗы справились со всеми испытания- 
ми и закрепились на третьем-четвертом 
местах. 

Далее маршрут пролегал через марок- 
канский юг, Мавританию, Сенегал. Прик- 
лючений было столько, что их описания 
хватило бы на несколько статей. Пять 
экипажей заблудились, и обнаружили 
их только с вертолетов. На некоторых 
участках приходилось мчаться по влаж- 
ному песку вдоль океана, думая о каж- 
дой минуте, чтобы успеть к финишу 
до наступления прилива. Защищали стекла 
специальными дугами, поскольку про- 
дирались сквозь заросли кустарников, 
безжалостно терзавшие грузовики. Совет- 
ские экипажи продвигались без поломок, 
с каждым этапом их успех становился 
все реальнее. Практически шла дуэль 
КамАЗов и «Мерседеса» — французского 
экипажа братьев Эдмона и Жерома 
Пелише и Андре Колмерера. 

По прошествии трех недель гонка, 
которую сами организаторы назвали 
«романтичной, сладкой каторгой», завер- 
шилась. Победил французский экипаж. 
На втором месте КамАЗ N9 502. Таммека 
проиграл Пелише 13 минут 6 секунд. 
И это на 9000 километрах! За ним — 
Гольцов с тремя часами штрафа и еще 
29 минутами. Это сенсация. В самом 
прямом смысле. Но главное в том опыте, 
который был накоплен за время подго- 
товки и самих этих необычных пока для 
нас состязаний. Наши КамАЗы доказали 
свою конкурентоспособность. Наши гон- 
щики подтвердили класс. 

К спортсменам уже подходили люди, 
изъявившие желание продавать советские 
грузовики во Франции: реклама делает 
свое дело! Еще бы! По телевидению в те- 
чение трех недель ежедневно показыва- 
ли лидеров гонки, среди которых со стар- 
та и до финиша были КамАЗы. И если уж 
вести разговор о рекламе, то нельзя 
не упомянуть о некоторых замечаниях, 
высказанных коллегами членам нашей ко- 
манды. Например, конь — торговый знак 
Камского объединения — явно не го- 
дится. Он давно уже существует в атри- 
бутике и прочно слился в сознании пот- 
ребителей с испанским «Пегасо», итальян- 
ским «Феррари» и американским «Мус- 
тангом». Слово «КамАЗ» на передней 
панели читается как «Кама-3». Писать 
его нам советуют крупнее и латинским 
шрифтом. 

Чехословацкие специалисты, ближе 
других знакомые с нашей кухней, с вооду- 
шевлением восприняли тот факт, что в ко- 
манде были не только работники завода, 
но и приглашенные «со стороны» высо- 
коклассные спортсмены. Это свидетель- 
ствует о профессиональном отношении 
фирмы к спорту. Подводя итог, можно 
сказать, что марка «КамАЗ» приобретает 
высокую спортивную репутацию. 

А. СОЛОПОВ 
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«ЭСТТЕК-894» 


Около двух лет существует в Таллинне 
советско-западногерманская фирма «Эст- 
тек». Один из видов ее деятельности — 
постройка гоночных автомобилей. Наш 
первый шаг — создание модели «894», 
которая соответствует требованиям скан- 
динавской формулы 4, популярной в^Шве- 
ции и Финляндии. И мы уже заканчи- 
ваем изготовление первой партии из шес- 
ти автомобилей. 

Почему для скандинавских соседей, 
а не спортсменов нашей страны пред- 
назначены эти автомобили? Мы хотим их 
продажей зарабатывать валюту, кото- 
рая даст возможность в будущем приоб- 
рести необходимые нам комплектующие 
изделия: коробки передач «Хьюланд», 
тормоза АП, системы огнетушения «Лайф- 
лайн», тормозные гидроприводы «Ирис», 
шаровые шарниры подвески «Роуз», кар- 
данные шарниры «Лебро», а также без- 
опасные бензобаки и другое оборудо- 
вание. Все они либо превосходят детали 
и узлы, выпускаемые у нас в стране, либо 
аттестованы Международной автомо- 
бильной федерацией (ФИА) для приме- 
нения на гоночных машинах. Их ис- 
пользование — необходимое условие для 
того, чтобы «Эсттек-894» или другие мо- 
дели могли быть допущены к между- 
народным гонкам в странах Европы. И мы 
вынуждены с этим считаться, если хотим 
в ближайшие годы шире участвовать во 
встречах с западными соперниками. 

Но, прежде чем познакомить чита- 
телей с нашим автомобилем, несколько 
слов о формуле 4. Она предусматрива- 
ет серийные двигатели «Фольксваген- 
гольф-ГТИ-1 ,6» с очень ограниченной фор- 
сировкой. Разрешено устанавливать два 
горизонтальных сдвоенных карбюратора 
«Вебер-40ДКОЕ» с диффузорами диа- 
метром 34 мм. Есть ограничения на 
размеры впускного коллектора. 

Что разрешается изменять или заменять 
в двигателе? Перечень очень скупой: 
клапанные пружины, выпускная система, 
системы смазки и зажигания, водяной 
и бензиновый насосы. Все остальное пе- 
ределывать и заменять нельзя. 

По шасси регламентирована ширина 
колеса с шиной в сборе: переднего 
не более 8 дюймов, заднего — 10 дюй- 
мов. И, кроме того, предписано ис- 
пользование сликов и «дождевых» шин 
марок «Эйвон спорте» и «Данлоп». Ко- 
робка передач должна иметь не более 
четырех ступеней, применение диффе- 
ренциала повышенного трения запре- 
щено. Наибольшая высота машины (по 
защитной дуге или обтекателю) ограни- 
чена 900 мм, а ее сухая масса не мо- 
жет быть меньше 420 кг. Запрета на ан- 
тикрылья или несущий корпус нет. 

Таким образом, по конструкции и тех- 
ническим возможностям машины фор- 
мулы 4 ближе всего стоят к авто- 
мобилям формулы «Мондьяль», на ко- 
торых разыгрываются Кубок дружбы и 
чемпионат СССР, хотя «четверка» все 
же быстроходнее. Кстати, в этом мы убе- 
дились на международных гонках в Риге, 
где Кубок Бикерниеки выиграл наш фир- 
менный гонщик 26-летний О. Ванаселья. 
На автомобиле «Эсттек» он опередил 
шведских и финских спортсменов, выс- 
тупавших на машинах формулы 4, и совет- 
ских на автомобилях формулы «Мон- 



«Эсттек>894» (на второй линни) на старте 
испытательного заезда. 

дьяль». Ванаселья стартовал на первом 
опытном образце, второй же, усовер- 
шенствованный, был тогда показан лишь 
в демонстрационном заезде. 

«Эсттек-894» оснащен двигателем 
«Фольксваген-гольф», четырехступенча- 
той коробкой передач «Хьюланд-Мк8», 
независимой подвеской всех колес с пру- 
жинами «Айбах» и амортизаторами 
«Бильштайн», дисковыми тормозами АП 
на всех колесах. Что же свое? Об- 
щая конструкция, стеклопластиковые об- 
текатели, дюралюминиевый несущий 
корпус (панели соединены заклепками 
и клеем). Многие детали отлиты из 
магниевого сплава: колеса, стойка перед- 
ней подвески, картер реечного ру- 
левого механизма, промежуточный кар- 
тер между двигателем и коробкой пе- 
редач. 

База машины — 2500 мм, колея 

колес: передних — 1470 мм, задних — 
1420 мм. По массе «Эсттек» не выходит 
за пределы предписанного техниче- 
скими требованиями лимита. 

Мы надеемся, что опыт, накоплен- 
ный при испытаниях и доводке первой 
партии машин, позволит в ближайшем 
будущем найти более совершенные кон- 
струкции и, может быть, откроет воз- 
можности для создания автомобиля меж- 
дународной . формулы 3. Мы получили 
из ФРГ образец «Ральт» этой формулы, 
правда, модели 1988 года. Изучение его 
конструкции и дорожные испытания 
принесли нашей фирме немалую поль- 
зу. 

Надеемся, что в новых корпусах, куда 
мы перебазировались в конце 1989 года, 
сможем наладить выпуск гоночных ма- 
шин малыми партиями. Рассчитываем, в 
частности, изготовлять несущие корпуса 
из углепластика. Для этого уже приоб- 
ретено соответствующее оборудование 
(в том числе важнейший его элемент — 
автоклав), налажены связи с поставщи- 
ками сырья. «Эсттек» приобрел также 
современное производственное обору- 
дование для выпуска гоночных машин 
совместными усилиями с нашим парт- 
нером из ФРГ, компанией «Оттингер». 

К. КЕЕЛЬ, 

г. Таллинн инженер 
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СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

Двадцатипятилетний французский гон- 
щик Ж. Алеси на автомобиле «Рейнард- 
89Д-Муген» выиграл чемпионат Европы фор- 
мулы 3000 1989 года. 

АВТОКРОСС 

После удачных заездов в Венгрии и Бол- 
гарии П. Мюкке из ГДР имеет реальные 
шансы на победу в личном зачете Кубка 
дружбы. 

III этап (ВНР): 1. П. Мюкке (ГДР); 

2. В. Ухер (ЧССР); 3. К. Ридель (ГДР); 

4. Н. Колев (НРБ); 5. С. Ланда (ЧССР); 6. И. 
Власатый (ЧССР). 

IV этап (НРБ): 1. Мюкке; 2. Я. Лигур 
(СССР); 3. Н. Тионс (СССР); 4. Ридель; 

5. Л. Видейкис (СССР); 6. Ц. Димитров 
(НРБ). 

Сумма очков после четырех этапов. Лич- 
ный зачет: Мюкке — 60; Тионс — 49; 
Ланда — 32. 

КАРТИНГ 

В чехословацком городе Оломоуце одновре- 
менно разыгрывались звания чемписжа мира 
и чемпиона Европы 1989 года. Стартовало 
106 спортсменов из 16 стран на машинах 
с одноцилиндровыми двигателями рабочим 
объемом 125 см^ (минимальная масса — 
155 кг). Сильнейшими вновь оказались кар- 
тингисты Италии. 

Результаты первенства мира. Формула 
Ц: 1. Д. Джорджи (Италия), «Кали-карт- 
Кали»; 2. П. Ридель (Швеция). «Олл- 
карт-Павези»; 3. Р. Тарабелли (Италия), 
«Тони-карт-Пауэр*; 4. Д. ван Даален 
(Голландия), «Олл-карт-ТМ»; 5. Д. Чиконет- 
ти (Италия), «Бирель-ТМ*; 6. А. Габриэльс- 
сон (Швеция), «Тони-карт-Ротакс*. 

Результаты первенства Европы. Класс 
«Интерконтиненталь-Ц» (все машины гомо- 
логированы в СИК): 1. Ж. Пальиччи 
(Италия), «Кали-карт-Кали*; 2. Р. Нинцоли 
(Италия), ♦Кали-карт-Павези»; 3. А. Савойя 
(Италия), «Тони-карт-Павези»; 4. Л. Мелли- 
ни (Италия), «Кали-карт-ТМ*; 5. М. Шимак 
(ЧССР), 4Бирель-ТМ*; 6. Е. Бертони (Ита- 
лия), «Тони-карт-ТМ*. 

МОТОГОНКИ 

Завершилось первенство мира 1989 года. 
Приводим результаты по классам мотоцик- 
лов. 

80 см^; 1. М. Эррерос (Испания), «Дер- 
би*; 2. С. Дорфлингер (Швейцария); 3. 
П. Этт ль (ФРГ); 4. X. Торронтегю (Испа- 
ния), все — «Краузер*; 5. Г. Ньяни (Ита- 
лия), «Пьяни»; 6. П. Приори (Италия); 
7. Б. Николов (НРБ), оба — «Краузер*... 
23. И. Сабо (ВНР), «Краузер». 

125 см^: 1. А. Кривилль (Испания), 
«Кобас-Ротакс»; 2. X. Шпаан (Голландия); 

3. Э. Джанола (Италия); 4. X. У нем ото 
(Япония), все — «Хонда»; 5. Ф. Грезини 
(Италия), «Априлиа»; 6. К. Такада (Япония), 
«Хонда». 

250 см^: 1. С. Понс (Испания); 2. Р. Рот 
(ФРГ); 3. Ж. Корню (Швейцария); 4. К. Кар- 
дус (Испания), все — «Хонда»; 5. Л. Када- 
лора (Италия), «Ямаха»; 6. М. Шимицу 
(Япония), «Хонда». 

500 см^: 1. Э. Лоусон (США), «Хонда»; 

2. У. Рэйни (США); 3. К. Саррон (Франция), 
оба — «Ямаха»; 4. К. Шванц (США), 
«Сузуки»; 5. К. Маги (США), «Ямаха»; 

6. П. Чили (Италия), «Хонда». 

500 см'^ с коляской: 1. С. Уэбстер — 

3. Хьюитт (Англия), «ЛКР-Краузер»; 2. 
Н. Штройер — Р. де Хаас (Голландия), 
«ЛКР-Ямаха»; 3. А. Мишель — Ж. Фреск 
(Франция); 4. Р. Биланд — К. Валтишперг 
(Швейцария), все — «ЛКР-Краузер»; 5. 
М. Эглофф — У. Эглофф (Швейцария), 
«СХС-Ямаха»; 6. Ф. Штольцле — X. Штольц- 
ле (ФРГ), «ЛКР-Краузер». 

ЗА РУЛЕМ 1/90 13 


3. «За рулем» № 1 




АЛЕН ПРОСТ 


Спокойный и нетерпеливый, коррект- 
ный и вспыльчивый, восторженный и ра- 
зочарованный, дальновидный и недо- 
верчивый — все эти эпитеты даны фран- 
цузскому гонщику Алену Просту, трех- 
кратному чемпиону мира, «профессору» 
формулы 1. Может показаться, что пере- 
численные качества несовместимы в од- 
ном человеке, однако, глядя на вос- 
хождение «маленького француза» к вер- 
шине автомобильного Олимпа, убеж- 
даешься в обратном. 

Ален Прост родился 24 февраля 1955 го- 
да в небольшом городке Сент-Шамоне в 
семье мебельного фабриканта. С ранних 
лет он любил гонять мяч и, возможно, 
вышел бы из мальчика неплохой фут- 
болист, если бы не случайно увиден- 
ные соревнования по картингу, оставив- 
шие в его душе неизгладимые впечат- 
ления. Вместе с друзьями Ален купил 
подержанный карт и навсегда забыл о фут- 
боле. 

Отец не потакал увлечению сына, 
пытался приучить его к ремеслу, но 
голова Алена была заполнена лишь 
гонками. Две победы в соревнованиях 
национального чемпионата и юниорского 
первенства Европы по картингу, в ко- 
торых Прост участвовал после двух лет 
тренировок, подвели его к мысли о про- 
фессиональной карьере автогонщика. 

Знакомство с популярным пилотом фор- 
мулы 1 Ж.-П. Бельтуазом помогло Але- 
ну поступить в престижную школу для на- 
чинающих гонщиков в Ле-Кастелле. Прой- 
дя полный курс обучения. Прост, как 
лучший ученик, получил титул «Пилот 
Эльф 1976 года», открывавший ему дверь 
в заводскую команду формулы «Рено». 
В первом же сезоне Ален выиграл две- 
надцать этапов из тринадцати и стал 
чемпионом Франции. Параллельно ездил 
в европейской формуле «Супер-Рено». 
но без особого успеха. Кто бы мог поду- 
мать, что на следующий год новичок 
никому не уступит победу в чемпиона- 
те Европы. 

Проста заметили. Французская команда 
«Мартини» предоставила ему авто- 
мобиль для участия в континентальном 
первенстве формулы 3. Постепенно наби- 


рая опыт, Ален в конце 1978 года блестя- 
ще выиграл гонку в испанском Хараме, 
явившейся ступенькой к чемпионскому 
титулу 1979 года. Отрыв от вице-чемпио- 
на М. Бликемолена составил 39 очков! 
Кроме того. Прост победил в открытом 
Большом призе Монако формулы 3, а 
подобный успех давал двадцатичетырех- 
летнему французу шанс войти в элиту 
автомобильного спорта. Но... «Радость 
быстро прошла, — вспоминает Ален, — 
я оказался в тяжелой ситуации. Форму- 
ла 3 меня не привлекала. Для перехода 
в формулу 2 не было денег. Спонсо- 
ры, на удивление, не находились даже 
после победы в Монте-Карло. Рассчиты- 
вал на приглашение от команд форму- 
лы 1, но снова вставал финансовый воп- 
рос». 

Наконец, на молодого гонщика обратила 
внимание табачная фирма «Мальборо». 
Тут же пришла телеграмма от руководи- 
теля команды «Мак-Ларен» Т. Меера с 
просьбой приехать в Ле-Кастелле для 
участия в испытательных заездах. Ре- 
зультаты удивили: Прост был быстрее 
К, Когана, претендующего на второе мес- 
то в команде, и Д. Ватсона, пилота с 
мировым именем. 

Меер с выводами не спешил. Только 
после переговоров с боссами «Мальборо» 
он подписал контракт. Так в 1980 году 
Ален Прост попал в формулу 1. Коман- 
да, по словам гонщика, находилась в кри- 
зисном положении. Модели «М29» и 
«МЗО» были технически несовершенны. 
Шесть раз в гонках ломались подвески 
колес. «Аварию в Кялами до сих пор 
вспоминаю с ужасом, — говорит Прост, — 
руководство требовало ездить в полную 
силу, но мне было страшно. В конце 
сезона во всех авариях обвинили меня, 
и нервы не выдержали — я разорвал 
контракт. Дал слово, что в «Мак-Ларен» 
не возвращусь никогда». 

О данном обещании Прост забыл через 
три года. Все это время защищал цвета 
«Рено». Выиграл девять Больших призов, 
был близок к титулу чемпиона мира, но 
не хватало везения. В конце концов 
история повторилась, он поссорился с 
шефом команды Ж. Лярушем и ушел 
туда, откуда пришел, — в «Мак-Ларен». 
«Отношение ко мне, — отметил Прост, — 
стало гораздо лучше благодаря усилиям 
нового руководителя Рона Денниса. Кон- 
структор Барнард гарантировал перво- 
классные автомобили, но, главное, в 
«Мак-Ларене» остался Ники Лауда — 
единственный, с кем я мог ездить в од- 
ной команде, и единственный, кому 
мог верить». 

Ален не ошибся. Гоночные машины 
были подготовлены превосходно, а друж- 
ба с Лаудой осталась крепкой даже тог- 
да, когда Ники в 1984 году стал 
чемпионом мира с перевесом в пол-очка. 
«После поражения, — вспоминает 
Прост, — я должен был отдохнуть. Ре- 
шил переехать с женой и сыном в Швей- 
царию, чтобы избежать ненужных встреч. 
Очень скоро я приобрел психологиче- 
ское и экономическое равновесие. Чув- 
ствовал, что опять готов к борьбе за пер- 
вое место». 

И «профессор», как его окрестили 
журналисты, добился своего. В 1985, 1986 
и 1989 годах на автомобилях «Мак-Ларен» 
он трижды выиграл мировое первенство, 
23 раза вставал на высшую ступень 
пьедестала почета за победы на этапах, 
был самым стабильным гонщиком фор- 
мулы 1. 

1990 год чемпион встретил в «Ферра- 
ри». Переход в новую команду по тра- 
диции стал вынужденным. Нелады в 
прошедшем сезоне с амбициозным бра- 
зильцем Сенной сделали свое деле. 

Прост и «Феррари». Великий гонщик 
и великая команда. «Не знаю, как сло- 
жатся обстоятельства, — говорит Ален, — 
но хотел бы принести итальянцам со- 
тую победу в гонках формулы 1, а се- 
бе, конечно, высший титул». 

С, ДОРОФЕЕВ 


ОПИН 

ВМЕСТО 

ПВУХ 

Как известно» на тяжелых мотоцик- 
лах ирбитского и киевского заводов по 
Два карбюратора. Такая схема поз- 
воляет точнее подобрать регулировку 
питания для каждого цилиндра в от- 
дельности и тем сгладить огрехи из- 
готовления. Ио эта операция многим 
мотоциклистам представляется если не 
совсем лишней, то уж во всяком слу- 
чае обременительной и сложной. И по- 
тому не прекращаются попытки упро- 
стить систему, использовать вместо двух 
только один карбюратор. Один из таких 
энтузиастов-экспериментаторов опыт- 
ный мотоциклист А. ОХОТНИКОВ из 
Челябинска добился в этом направле- 
нии неплохих результатов. И сегодня 
делится опытом. 

Начну с предыстории. Первый мой 
мотоцикл М62 выпуска 1963 года с кар- 
бюраторами К37 расходовал в среднем 
6,2— 6,5 л на 100 км. После 60 тысяч 
километров пробега дроссели износи- 
лись, и мне пришлось устанавливать 
новые карбюраторы К302 с плоским 
золотником. Расход топлива в тех же 
условиях увеличился до 8,5 л/ 100 км. 
Второй мотоцикл, М66 выпуска 1974 
года с самого рождения потреблял 12 
литров на «сотню». Попытки умерить 
аппетит приводили к тому, что дви- 
гатель перегревался. Третий мотоцикл, 
М67, сделанный в 1983 году, потреб- 
лял 8,5 — 9,0 л/100 км, что, по отзывам 
знакомых, лучше среднего результата. 

Вывод: если в 60-х годах тяжелые 
мотоциклы были почти вдвое экономич- 
нее автомобилей, то сегодня они рас- 
ходуют примерно в полтора раза больше 
топлива, чем «жигули», проигрывая 
им в скорости. Не в последнюю оче- 
редь виноваты тут карбюраторы но- 
вого поколения со штампованным зо- 
лотником. Кстати, старые карбюраторы 
оставляли возможность установить до- 
зирующую иглу в восемь разных по- 
ложений, новые — только в четыре. 
Это сузило диапазон регулировки на 
синхронность. Кроме того, тросы сей- 
час имеют полиэтиленовые наконеч- 
ники, а при них настройка сбивается 
буквально через 500 километров, и ее 
приходится все время восстанавливать. 

Выходом из положения, позволяю- 
щим снизить расход топлива и избе- 
жать сложной регулировки на син- 
хронность, можно считать установку 
одного карбюратора автомобильного 
типа. Правда, тут есть одно «но». В 
оппозитном двигателе из-за большой 
длины впускных патрубков смесь в 
холодное время года быстро конден- 
сируется. При одном карбюраторе путь 
ее становится еще длиннее, а потому 
ухудшается пуск. Столкнулся с этой 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 




Левая сторона двигателя. Видны соедине- 
ния системы подогрева, вертикальное рас- 
положение поплавковой камеры. 

проблемой -и я. На практике вышло, 
что с одним карбюратором мотор хо- 
рошо пускается и устойчиво работает 
только при температуре от -}-5°С и 
выше. Выяснилась необходимость подо- 
гревать смесь. Проанализировав свои 
возможности, остановился на К28Г (от 
мотороллера «Тула»). И работу по 
модернизации разбил на три этапа. 

На первом я из подходящей трубы 
с внутренним диаметром 25 мм изго- 
товил патрубок с фланцами, соединяю- 
щий головки цилиндров и имеющий 
в средней части переходник для соедине- 
ния с карбюратором. Карбюратор уста- 
новлен почти горизонтально. Топлив- 
ный жиклер изготовлен новый, угловой, 
с отверстием вниз, диаметр отверстия 
1,6 мм. Воздушный фильтр вварен в 
бензобак и соединен резиновым патруб- 
ком с карбюратором — воздух заби- 
рается из самой чистой зоны. 

Такие переделки позволяли мне в слу- 
чае неудачи легко вернуться к преж- 
ней схеме с двумя приборами. 

. Первые поездки в марте 1986 года 
показали, что уже при О’^С карбюра- 
‘ тор и патрубки покрываются инеем 
после 2 — 3 минут езды. С повышением 
температуры воздуха этот недостаток 
становился незаметнее. Когда доста- 
I точно потеплело, я решился на даль- 
I нюю поездку. При хорошей динамике 
(на обычном уровне) и скорости 65 км/ч 
расход топлива составил 5,8 л/ 100 км. 
Холостой ход регулировался легко, при- 
чем на столь малые обороты, которых 
прежде достичь не удавалось. Син- 
хронность работы цилиндров была более 
чем удовлетворительной: разница в ско- 
; ростах движения при работе отдельно 
на левом и правом цилиндрах не пре- 
вышала 2 км/ч. Максимальная ско- 
I рость с ветровым стеклом на коляске 
и при полной нагрузке была 80 км/ч. 

' На втором этапе я попытался устроить 
подогрев смеси за счет температуры 
отработавших газов, которые подводил 
і в миниатюрный отдельный ресивер, 

' но из этого ничего не вышло. И 
тогда к выпускному патрубку левого 
і цилиндра на расстоянии примерно 
120 мм от фланца — там, где патрубок 
покрывался инеем I — я приварил трубу. 


проходящую мимо карбюратора и при- 
мыкающую к правому патрубку (это 
хорошо видно на фото), и пропустил 
по ней отработавшие газы от левого 
цилиндра. С обеих сторон к ней при- 
варены цилиндрические направляющие 
втулки длиной 80 мм и внутренним 
диаметром 40 мм — в них входят на 
65 мм компенсаторы, которые уже че- 
рез фланцы соединены с выпускной си- 
стемой. ^Может такая конструкция кому- 
то покажется сложной, но иначе ее не 
собрать. 

Теперь, вероятно, ясно: отработавшие 
в левом цилиндре газы обогревают 
левое плечо впускного патрубка, зону 
установки карбюратора, правое плечо 
впускного патрубка и отводятся к 
правому глушителю (левого теперь нет). 

Испытания этого варианта начались 
в марте 1987 года при температуре — 
— 10°С. При езде по твердому снегу 
двигатель работал нормально, расход 
топлива составил 6,2— 6,5 л/100 км, 
так как оптимальный режим был до- 
стигнут при несколько прикрытом кор- 
ректоре карбюратора. Левый впускной 
патрубок имел температуру около 
-І-бО^С, правый -|~30®С, карбюратор в 
зоне смесительной камеры -|- 10°С. В 
оттепель по глубокому мокрому снегу, 
когда подводящая тепло левая выпуск- 
ная труба охлаждалась попадающим 
на нее из-под переднего колеса снегом, 
тепла карбюратору недоставало и вновь 
наблюдались те же явления, что и при 
отсутствии обогрева, правда, в мень- 
шей степени. В сильный снегопад из-за 
низкой температуры карбюратора снег 
не успевал на нем таять и двигатель 
тоже работал с перебоями. 

Все это относится к езде с высокой 
скоростью на четвертой передаче. При 
движении на второй, при слабом обдуве 
и средних оборотах по любому снегу 
проселка карбюратор не обмерзал. 
Одним словом, зимой эта система 
подогрева оказалась работоспособной, 
хотя и с некоторыми ограничениями. 
В то же время я все еще опасался, что 
в жаркую погоду карбюратор и патруб- 
ки будут перегрёваться, особенно в 
условиях бездорожья. Как показала 
практика, эти опасения оказались на- 
прасными. 

Температура патрубков летом соста- 
вила -і-80— ѲО'^С левого и +60— 70”С 
правого, температура карбюратора не 


Правая сторона двигателя. Видны горизон- 
тальное расположение карбюратора, сое- 
динения труб. 

превышала +40°С в любую жару — 
настолько эффективно он охлаждается 
за счет испарения бензина. При этом 
расход топлива составил на скорости 
65 км/ч те же 5,8 л/100 км, что и без 
подогрева, но провалы в работе дви- 
гателя при резком открытии дросселя 
исчезли совсем, максимальная ско- 
рость при полной нагрузке составила 
90 км/ч. Из-за недостаточной для этого 
двигателя производительности карбюра- 
тора мотоцикл по приемистости до ско- 
рости 75 км/ч не отличается от того, 
у которого два карбюратора, а затем 
она все заметнее падает. При езде по 
мокрой дороге летом температура кар- 
бюратора остается достаточной для 
устойчивой работы двигателя. За три 
года экспериментов пробег мотоцикла 
с одним карбюратором составил 18 000 
километров. 

Чтобы устранить недостатки системы 
подогрева при езде по мокрому снегу, 
я на зимний период покрыл асбестовой 
лентой выпускную трубу от середины 
изгиба при выходе ее из головки ци- 
линдра до места сварки с впускным 
патрубком. Аналогично — и правое 
плечо впускного патрубка (для вырав- 
нивания температуры) от места отвода 
вниз выпускной трубы до фланца го- 
ловки правого цилиндра. Это помогло 
избежать обмерзания карбюратора при 
езде в слякоть. Расход топлива не- 
сколько снизился, так как отпала необ- 
ходимость прикрывать корректор. Ми- 
нимальная температура при езде по 
твердому снегу, когда карбюратор не 
обмерзает, с теплоизоляцией левой вы- 
пускной трубы составила около — 
15°С. 

В настоящее время, используя на- 
копленный опыт, я работаю над усовер- 
шенствованием конструкции мото- 
цикла. Чтобы исключить влияние со- 
стояния дорожного покрытия (мокрый 
глубокий снег) на количество посту- 
пающего к впускным патрубкам от 
выхлопных труб тепла, хочу располо- 
жить участки их от головок цилин- 
дров до впускных патрубков выше ци- 
линдров, как у спортивных мотоцик- 
лов. Что из этого получится — пос- 
мотрим. 


3 * 
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«ТАВРИЯ», «ФОРД 




Что ни говорите, появление на свет 
совершенно новой модели — для нас со- 
бытие. Тем более «Таврия»: у многих 
она вызывает сугубо практический ин- 
терес, связанный с личными планами. 
А потому хочется узнать побольше — 
не только о том, что там у нее внутри, 
но и о потребительских оценках, при- 
чем с разных точек зрения. В том числе 
и в сравнении с иномарками того же 
класса. Все-таки, так сказать, не за за- 
бором живем. И если уж сравнивать, то 
не умозрительно, по картинкам, а в дви- 
жении, попробовав машину «на ощупь» 
и «на вкус». 

Этим мы и занялись, хотя организа- 
ционно задача оказалась непростой. Но 
после некоторых хлопот приемлемое 
решение нашлось. 

Первый объект нашего опробования — 
«Форд-фиеста». Модель давняя, ее 
дебют состоялся в конце 1976 года. В 
создании автомобиля принимали уча- 
стие английские, итальянские и фран- 
цузские специалисты. Разрабатывали его 
4,5 года, что на год больше обычного. 
Как сообщала пресса, расходы на раз- 
работку и подготовку производства этой 
самой маленькой модели «Форда» наи- 
большие за всю историю существова- 
ния концерна. Словом, машина изна- 
чально планировалась незаурядной, с 
высокой конкурентоспособностью. Дей- 
ствительно, в последующие годы это 
детище европейских филиалов «Форда» 
стало на Западе популярным. Модель 
снята с производства лишь в прошлом 
году. Привлекало нас и другое об- 
стоятельство. Все то время, пока «Тав- 
рию» готовили к производству, образец 
«Фиесты» находился, в руках конструк- 
торов ЗАЗа и волей-неволей служил им 
неким мерилом для оценки собствен- 
ного произведения. Любопытно по- 
смотреть — что же в конечном итоге 
удалось? 

Несколько слов о самой «Фиесте». 
Компоновка по существу та же, что у 
«Таврии». Да и основные размеры, 
можно сказать, такие же (длина меньше 
на 60 мм, база — на 30 мм). Дви- 
гатели тоже практически равны и по ра- 
бочему объему, и по максимальной мощ- 
ности. Из отличий стоит упомянуть, 
что «Фиеста» на 45 кг тяжелее, а ее шины 
имеют размерность 145К12 (у «Таврии» — 
155/70К13). 

Итак, пересаживаемся с «Таврии» на 
«Фиесту». Ездим сначала по Запорожью, 
а затем по трассе — до Мелитополя и 
обратно. В пути сворачиваем с шоссе и 
делаем петлю по грунтовым дорогам, 
в ту пору сухим. Останавливаемся, 
имитируем замену колеса, другие воз- 
можные путевые неприятности. Возвра- 
щаемся в темноте, ставим машину и сум- 
мируем свои впечатления. 

А суть их такова. Никаких принци- 
пиальных преимуществ у «Фиесты» по 
сравнению с «Таврией» мы не увидели 
(равно как и особых недостатков). Ча- 
стные же замечания сводятся к сле- 
дующему. 

По внешнему виду «Таврия» явно 
современнее и, пожалуй, элегантнее. 
Ее интерьер как-то посолиднее, основа- 
тельнее, хотя никаких дополнительных 
элементов оснащения тут нет. И еще: 
салон «Фиесты» по ширине показался 
нам немного теснее. Измерили, он дей- 



Общий вид автомобилей — участников 
сравнительного теста: слева «Таврия», по- 
средине «Форд-фиеста», справа «Фолькс- 
ваген-поло». 

ствительно уже, но всего на 30 мм. 
Видимо, у небольшого автомобиля даже 
такое «чуть-чуть» заметно. Меньше у 
«Фиесты» и багажник. Причина оче- 
видна: здесь запасное колесо распола- 
гается под его полом, а у «Таврии» 
оно унесено в подкапотное простран- 
ство. Наконец, такой момент: разогнав- 
шись на хорошей дороге, хочется вклю- 
чить пятую передачу, а у «Фиесты» ее 
нет. Подвеска колес у сравниваемых 
машин может быть оценена средне, но 
у «Таврии», как показалось, все же 
чуть лучше. По устойчивости и управ- 
ляемости в тех условиях, в которых 
проходило наше опробование, особой 
разницы мы не заметили. 

Но надо упомянуть и о несомнен- 
ном достоинстве «Фиесты», которое для 
нас оказалось несколько неожиданным. 
Сегодня вроде уже странно, чтобы у 
современного автомобиля был нижний 
распределительный вал и штанговый 
привод к клапанам. Тем не менее дви- 
гатель «Фиесты», выполненный по этой 
схеме, работает безупречно, к тому же 
достаточно тихо, хотя пробежал уже 
более 70 тысяч километров. Мотор вы- 
сокооборотный, устойчив на всех ра- 
бочих режимах, одним словом — «фир- 
менный». И тут, хоть дело и прош- 
лое, невольно вспоминается, что у 
ФИАТа-124, прототипа наших «жигу- 
лей», тоже был добротный нижневальный 
двигатель. Если бы при покупке лицен- 
зии было отдано предпочтение не неу- 
емному стремлению к прогрессу, а забо- 
‘ там о будущих потребителях, трудно 
оценить, сколько их нервов, потрачен- 
ных за полтора десятка лет на пресло- 
вутую проблему распредвала, было бы 
сэкономлено. 

И, наконец, о шинах. В Европе авто- 
мобильные дороги, как известно, получ- 
ше наших. Низкопрофильные шины «се- 
рии 70» в конце 70-х годов уже имели 
широкое распространение на Западе. 
Но вот не воспользовались ими кон- 
структоры «Фиесты», а применили более 
высокопрофильные 145К12, застраховав- 
шись от складывания покрышки при рез- 
ком наезде на препятствие. И пошли на 
применение 12-дюймового обода, чтобы 
не увеличивать размеры колес. Но ведь 


это, по сути, решение для насі У «Фие- 
сты» после одиннадцати лет езды по 
нашим дорогам все колеса целехонь- 
кие, в то время как почти у любой 
«Таврии» можно увидеть мятые полки 
обода, особенно на передних коле- 
сах. 

В целом же первый вывод такой. 
Как мы уже писали, в 1980 году наша 
«Таврия» уже была сконструирована по 
существу в сегодняшнем виде. Тогда она 
по крайней мере не уступала по уровню 
разработки тем зарубежным «одноклас- 
сникам», что были в зените славы. Не 
вина «Таврии», а ее беда в том, 'что она 
пробилась на конвейер, когда те модели 
уходят в прошлое. Но теперь уже 
актуален другой вопрос: как выглядит 
«Таврия» в сравнении с машинами, 
которые популярны сегодня? Попытка 
ответа на него и была нашей следующей 
задачей. 

Для ее решения вполне подходил 
новенький «Фольксваген-поло», совсем 
недавно поступивший в НАМИ. Наш 
«Поло» имел еще одно собственное 
имя — «Фокс», отличающее моди- 
фикацию с несколько своеобразной фор- 
мой кузова. В общем это обычный 
трехдверный хэтчбек, как та же «Тав- 
рия» и «Фиеста», но задняя часть ку- 
зова вследствие меньшего наклона двери 
ближе к тому, что мы называем уни- 
версалом. Точно так, кстати, сделано у 
нашей «Оки». В остальном схема автог 
мобиля та же, что и у «Таврии». 

Внешне «Поло», что называется, не 
впечатлял. Выглядит он старомоднее 

Так выглядели приборные панели сравни- 
ваемых машин: слева «Таврия», посредине 
«Форд-фиеста», справа «Фольксваген-поло». 
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и «ФОЛЬКСВАГЕН» 



«Таврии»: незализанная, почти верти- 
кальная облицовка радиатора, довольно 
плоский капот. Не очень-то похоже, что 
это модель, поставленная на производ- 
ство недавно. Не вызвала восторгов и 
техническая характеристика автомобиля. 
Двигатель с рабочим объемом 1043 см^ 
имеет максимальную мощность 45 л. с. 
При этом сам автомобиль на 20 кг тя- 
желее «Таврии». Внимательный осмотр 
машины и под капотом, и снизу по- 
казал, что никаких технических чудес, 
экстравагантных и оригинальных реше- 
ний в ней нет. Разве что наличие ваку- 
умного усилителя тормозов следовало 
отнести к плюсам по сравнению с «Тав- 
рией». 

Но первые же километры пути в 
корне изменили наш настрой. То, что мы 
испытали, сравнимо с чувством ре- 
бенка, которого неожиданно угостили 
сладкой конфеткой. Впрочем, попробуем 
разобраться в своих чувствах без лиш- 
них эмоций. 

Первое, что обращает на себя вни- 
мание, — в салоне очень тихо, причем 
в равной мере слабо прослушиваются 
и двигатель и шины. Позже мы узнали 
такие цифры: у ВАЗ — 2101 (для многих 
это оценочная «печка») при скорости 
100 км/ч уровень шума в салоне ориен- 
тировочно 80 децибелов, у «Таврии» — 
почти столько же, у ВАЗ — 2108 — при- 
мерно 77, а у «Поло» — 73. Это большая 
разница. Но никакой необычной шумо* 
изоляции кузова мы не обнаружили. 
По-видимому, тишина в салоне — след- 
ствие тщательнейшей доводки всевоз- 
можных опор, приводов, вообще всех 
тех конструктивных элементов, которые 
могут быть источником или проводни- 
ком звуков. 



Заслуживает отдельного упоминания 
тот факт, что у «Поло» практически 
нет резонансных вибраций, всякого рода 
тресков и скрипов. И хотя по нашим по- 
нятиям «Таврия» относительно мало 
страдает этим недугом (чем, кстати, 
выгодно отличается от новых моделей 
ВАЗ), разница есть и тут. 

Целый ряд других наблюдений можно 
объединить одним общим тезисом: все, 
что должно работать, работает как 
надо. В том числе, между прочим, и 
кулиса переключения передач — сла- 
бое место наших переднеприводных 
машин (у «Таврии», может, все-таки 
поменьше других). Или вот система 
вентиляции. Открываешь заслонку ка- 
кого-либо сопла сразу «на всю» и от- 
шатываешься — оттуда дует, как из пыле- 
соса, и это еще только естественный 
приток, без вентилятора. Мы же прежде 
видывали иное: подносишь ладонь пря- 
мо к соплу и не понимаешь — открыта 
заслонка или нет. Так бывало даже при 
включенном вентиляторе, производящем 
не столько наддув, сколько могучий 
вой (у «Поло» он тих, как мышонок). 
Примеров такого рода, к сожалению, 
можно было привести еще немало. 

Несколько слов о поведении машины 
на дороге. Двигатель исключительно 
эластичен; на переходных режимах нет 
у него никаких провалов или «задум- 
чивости». Паспортные сорок пять ло- 
шадиных сил ничего не лимитируют, 
что вполне понятно: при обычной езде 
максимальная мощность практически ни- 
когда не используется, динамика ма- 
шины определяется эффективностью ра- 
боты мотора при частичных открытиях 
дросселя. Здесь для сравнения уместно 
вспомнить о моторе «Таврии». Его из- 
меняющийся на разных режимах «ха- 
рактер» во многом определяется ис- 
пользованием карбюратора от ВАЗ — 
2108. Совершенно очевидно, что такой 
универсализм неприемлем — двигателю 
«Таврии» нужна своя модификация. 

Хорошее впечатление оставила под- 
веска колес. Мягкая, как у «жигулей», 
при этом пробоев на колдобинах нет. 
По крайней мере, на пути в несколько 
сот километров их не было ни разу. 

Но не будем утомлять читателя до- 
полнительными подробностями. Перей- 
дем к выводам, точнее к тем размыш- 
лениям, которые вызвал у нас проведен- 
ный тест. 

Что несомненно удалось конструк- 


торам «Таврии»? Они сделали авто- 
мобиль. Не просто грамотно сложен- 
ную комбинацию работающих агрегатов 
и систем, а именно автомобиль 
современный, цельный, с собственным 
лицом. Опыт свидетельствует, что имен- 
но такие модели часто становятся долго- 
жителями, устойчиво сохраняющими 
свою привлекательность. 

Однако для этого желательно, чтобы 
у машины были качества, которые 
так наглядно продемонстрировал нам 
«Фольксваген-поло». Главный урок мож- 
но сформулировать так. Автомобиль- 
ная мода — понятие относительное. 
Авангардная мода — это больше для 
моделей-однодневок; солидная фирма 
привлекает покупателей тем, что ее ма- 
шина, при общем соответствии направ- 
лению моды, отличается важнейшим ка- 
чеством — высоким уровнем доведен- 
ности конструкции. 

Что же касается наших автомобилей, 
то у них комфортабельность, степень 
соответствия высоким потребительским 
требованиям всегда были камнем прет- 
кновения. Эта хроническая болезнь 
обусловлена несколькими причинами. 
Прежде всего — разлагающее дей- 
ствие дефицита. Покупатели с боем 
хватают любые машины, поэтому честь 
заводской марки стала абстрактным, 
внеэкономическим понятием. Результат 
налицо. Но если предположить, что ка- 
кой-то завод захочет широким фронтом 
заняться совершенствованием, ему при- 
дется несладко. Работа эта многодель- 
ная и многотрудная, каждая «мелочь» 
требует множества вариантов прорабо- 
ток и экспериментов. Нужно соответ- 
ствующее материально-техническое обес- 
печение, а в конечном счете — до- 
полнительное финансирование. Но с этим 
у нас по сравнению с западными фир- 
мами дела обстоят более чем скромно. 
Правда, совсем недавно первый шаг в 
сторону здравого смысла сделан: на 
ВАЗе начал действовать научно-техни- 
ческий центр. Но ВАЗ 7 — это гигант с 
большими доходами. А что делать за- 
водам поменьше? 

Однако вернемся к «Таврии». Диа- 
пазон работ с ней велик: от таких ме- 
лочей, как раздражающее поведение 
ремней безопасности, до создания очень 
нужных потребителю модификаций ку- 
зова (пятидверный, а также вариант с 
увеличенным объемом задка). Важно 
также еще и еще подумать о при- 
способленности автомобиля для ре- 
монта в наших условиях, где дефицит 
запчастей и сервиса — обычное яв- 
ление. 

Насколько нам известно, завод на- 
строен на эту работу. И самостоятельно, 
и по договорам с другими организация- 
Аѵѵи. Но хватит ли у него сил и средств? 
По этому поводу есть крамольное пред- 
ложение: модернизацию семейства 

ЗАЗ — 1102 следовало бы считать при- 
оритетной задачей по сравнению с про- 
работкой перспективных конструкций. 
Они понадобятся еще не скоро. В то же 
время совершенствование нынешней 
машины само по себе благотворно ска- 
жется и на перспективе. 

Наконец, последнее. Процесс улучше- 
ния невозможен без решения чисто 
организационных проблем, в особеннос- 
ти по связям с поставщиками. Так 
что упорство понадобится ЗАЗу не 
только в творческих вопросах. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
А. МОИСЕЕВИЧ 
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КАК УНЯТЬ НАРУШИТЕЛЯ ? 

Беседа начальника Главного управления ГАИ МВД СССР Б. КОРЯКОВЦЕВА с редактором отдела 

безопасности дорожного движения Г. ЗИНГЕРОМ 


На посту ндчдпьникд Госавтоинспек» 

ции страны выг Борис Александрович, 

надаано. На мой взгляд, вы приняли ату 

службу в обстановке» которой не поза- 

видуешь. Или не так! Каково ваше мне- 
ниа о положении дел в области безо» 

пасности дорожного движения! 

Действительно, время сейчас сложное. 
Оно трудное для всей страны. Ощу- 
щаем это полностью и мы, работники 
правоохранительных органов. Порой 
складывается впечатление, что демо- 
кратизацию всей нашей жизни многие 
поняли как вседозволенность. Во всяком 
случае нравственный климат на до- 
рогах заметно ухудшился, вызвав резкий 
всплеск аварийности. Тенденция к росту 
числа ДТП и тяжести их последствий 
наметилась еще три года назад. Но 
если в 1987 году число дорожных проис- 
шествий выросло на 2,2%, то в 1988-м 
уже на 10,2%, а в то время, когда мы с 
вами беседуем, на 16%. За этрт период 
на дорогах погибло почти 170 тысяч че- 
ловек и более одного миллиона получили 
тяжелые травмы. Таких огромных жертв 
и урона для общества у нас еще не было. 
Я во всяком случае за свою 30-летнюю 
службу в ГАИ такого не припомню. 

Серьезное беспокойство стал вызывать 
автотранспорт народного хозяйства. 
Последние два года и здесь наблю- 
дается рост аварийности, тогда как 
прежде, по крайней мере в течение 
почти десяти лет, она все время шла на 
убыль. Чем объяснить изменение ситуа- 
ции? По нашему мнению, это результат 
того, что многие автотранспортные пред- 
приятия с переходом на хозрасчет 
начали экономить на мероприятиях по 
предупреждению дорожных происшест- 
вий. Известны факты, когда службу 
безопасности движения сокращают или 
ликвидируют вовсе, отказываются от 
медицинского контроля в автохозяйст- 
вах, свертывают строительство авто- 
дромов и оборудование кабинетов по 
повышению водительского мастерства. 

Мы понимаем, что хозрасчет застав- 
ляет считать каждую копейку. Но нельзя 
же терять здравый смысл. Разве эта 
экономия может идти в сравнение с теми 
потерями, которые нам несут аварии 
на транспорте. Давайте представим себе, 
что существует постановление, обя- 
зывающее владельцев транспортных 
средств возмещать ущерб не только 
самим пострадавшим при ДТП, но и 
учреждениям здравоохранения за их 
лечение. Тогда бы подобйьіе «эконо- 
мисты» быстрее поняли, чем обора- 
чивается их недальновидная политика. 
Правильно говорят, что скупой платит 
дважды. Так и здесь: экономим ко- 
пейки — теряем сотни рублей. 

Но особую тревогу по-прежнему вы- 
зывает непрекращающийся, начиная с 
1977 года, рост аварийности среди 
индивидуальных владельцев. На их со- 
вести около 70% от всех аварий по ви~ 
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не водителей. Суждение о том, что это 
вызвано бурным ростом транспорта, 
нельзя принять. При увеличении личного 
автопарка за 1984 — 1988 гг. на 21,5% 
количество дорожно-транспортных про- 
исшествий по вине этой категории во- 
дителей возросло на 39,9%. 

Что и говорить, падение дисциплины 


И нравов на дорогах почувствовали все 

мы. А тут еще 

отмена талонов пре- 

дупреждений. У 

наших читателей соз- 

далось впечатление, что ГАИ несколь- 

ко растерялась і 

и не знает, что пред- 

принять, чтобы 

сбить волну преступ- 


ности. 


Нет, я этого не скажу, мы свои функ- 
ции исполняем, а возможное ухуд- 
шение ситуации ожидали. Просто нужно 
время, чтобы и ГАИ перестроилась, 
адаптировалась к новым условиям. Од- 
нако надо признать, что со стороны 
дорожно-патрульной службы ГАИ не 
растерянность, а снижение требователь- 
ности наблюдается. Может быть, и с 
отменой талона мы несколько пос- 
пешили. Хотя конфликтов на дороге 
заметно поубавилось, это подтвердят 
любой водитель и автоинспектор, озлоб- 
ления, недовольства друг другом еще 
достаточно. 

В общем, худой мир лучше доброй 

ссоры! 

Дело не в этом. Но и климат взаимо- 
отношений значит очень много. 

А на смену талону должна прийти 
система автоматизированного учета на- 
рушений. Сейчас на рассмотрении на- 
родных депутатов СССР находится про- 
ект Закона «Об административной от- 
ветственности за нарушение правил до- 
рожного движения», в котором учтены 
многочисленные предложения и поже- 
лания общественности об усилении 
спроса с нарушителей транспортной 
дисциплины. Вместе с тем, каким бы 
строгим ни был Закон, он не будет эф- 
фективен, когда нет норм, обеспечиваю- 
щих его исполнение. Существующий 
порядок принудительного взыскания 
сумм из зарплаты нарушителей неэф- 


фективен, вызывает значительную за- 
трату времени сотрудников ГАИ, бух- 
галтерских работников предприятий, уч- 
реждений и организаций, а также су- 
дебных исполнителей. Поэтому, на наш 
взгляд, наиболее действенная мера про- 
тив уклонения от наказания, которую 
следует закрепить юридически, изъятие 
у нарушителя до уплаты штрафа води- 
тельского удостоверения с выдачей вре- 
менного разрешения на право управле- 
ния транспортом. 

Но у нас и так год от года число прив- 

лекаемых к ответственности за наруше- 
ния Правил росло, закон ужесточался, 
д ожидаемого результата нет и нет. 

По чему, как вы думаете! Как же унять 

нарушителя! 

Результата нет потому, что мы в 
надзоре за движением часто разме- 
ниваемся на мелочи и упускаем глав- 
ное — наиболее опасные проступки, 
что называется, стреляем по воробьям. 
Чтобы бороться с этим, мы предлагаем 
даже сократить в законе перечень на- 
рушений, влекущих административную 
ответственность. Оставить только самые 
опасные — превышение скорости, проезд 
на запрещающий сигнал, несоблюдение 
правил обгона и ряд других. Но уж за 
эти спрашивать еще строже. 

Кстати, как вы относитесь к тому, 

что единого административного законо- 

дательства у нас не стало, отдельные 
республики начали принимать свои за- 

коны об ответственности за нарушения 
Правил дорожного движения! 

Эту практику надо изучать, положи- 
тельный опыт и перенять не грех. Но, 
мне кажется, закон должен быть один 
для всех. Когда-то, в 40 — 50-е годы, у 
нас и правила движения в отдельных 
областях и республиках отличались. Но 
мы от этого ушли и считали достиже- 
нием, что в любом месте, на любой до- 
роге к водителям предъявлялись единые 
требования. А что получится сейчас, 
если водители, признанные виновными 
в аварии, проживают в разных респуб- 
ликах? Не исключено, что и ответствен- 
ность у них будет разная. На пользу 
ли делу такая разноголосица? Поэтому 
я за единый закон. Во всяком случае, 
другую идею надо бы предварительно 
обсудить. 

Продолжу разговор на тему о том, 
как унять нарушителя. Нас подводят 
по-прежнему чрезмерная вера в эф- 
фективность административных санкций 
и недооценка организаторской работы. 
А одними карательными мерами мы 
порядок никогда не наведем, никаких 
наших штатов не хватит. Ставку надо 
делать на профилактику, тем более 
сейчас, когда так повышается роль тру- 
довых коллективов. Надо активнее на- 
водить мосты между нами, налаживать 
деловые взаимоотношения, обмен ин- 
формацией. Мы сейчас даже специально 
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требуем от работников ГАИ регулярно 
посещать не только транспортные, а лю- 
бые предприятия и учреждения, для 
отчетов перед населением о своей 
деятельности. Ведь если мы не придем 
в трудовые коллективы, то как можно 
рассчитывать на поддержку с их сто- 
роны, на силу общественного мнения. 
Мысль, конечно, не оригинальная, но 
надо наконец наполнить ее конкретным 
содержанием и делами, а не словами. 
Мы же, например, в прошлом году 
только 5 % материалов о нарушителях 
правил движения передали на рас- 
смотрение трудовых коллективов, то 
есть уповаем лишь на силу власти. 

Кроме того, надо усилить ответствен- 
ность руководителей транспортных пред- 
приятий и дорожных организаций за со- 
стояние дорог и техники. Если раньше 
нерадивый хозяйственник мог быть 
оштрафован максимум на 30 рублей, то 
мы предложили существенно повысить 
штраф и право принимать такое ре- 
шение передать непосредственно на- 
чальнику ГАИ, а не административной 
комиссии исполкома. 

А грядут пн перемены в стиле ра- 
боты самой ГАИ! Читатели журнала жа- 
луются, что инспектор дежурит часто 
не там, где трудно, где создалась слож- 
ная обстановка, а там, где организация 
движения расставила какие-то ловушки... 

Поверьте, что на недопустимость фор- 
мализма мы указываем постоянно. Нет 
у нас никакого плана по выявлению 
нарушителей и не нужна нам актив- 
ность ради активности. Нужен конечный 
результат — чтобы движение шло без 
аварий. А это станет возможным, когда 
на дороге, где работает инспектор 
ГАИ, будут созданы необходимые для 
безопасности движения условия. Если 
сегодня еще находятся руководители 
наших подразделений, которые не могут 
разобраться в своем работнике и оце- 
нить его деятельность иначе чем по коли- 
честву составленных им административ- 
ных протоколов, они не поняли проис- 
ходящих в стране перемен и живут 
вчерашним днем. Мы от таких осво- 
бождаемся решительно. 

Согласен, что вопросы повышения 
профессиональной подготовки и куль- 
туры работников ГАИ сегодня, как ни- 
когда, стоят остро. К сожалению, еще не 
изжиты случаи, когда на службу в ГАИ 
проникают лица, рассчитывающие на 
получение с помощью должностных 
полномочий дополнительных благ, ком- 
прометирующие себя безнравственным 
поведением, порой по своему уровню 
правосознания, интеллектуальному раз- 
витию не пригодные для такой дея- 
тельности. МВД СССР ведет решитель- 
ную борьбу с такими явлениями, и 
только в прошлом году по отрица- 
тельным мотивам из органов внутрен- 
них дел уволено около 1600 работни- 
ков ГАИ. 

Насколько близки к истине разговоры 

о том, что ГАИ не будет требовать при- 

менения ремней безопасности в городеі 

Ни в коей мере. Я вообще заметил, 
что в способах достижения безопас- 
ности движения мы признаем эффек- 
тивность каких-то глобальных решений. 
А жизнь, как известно, складывается из 
мелочей. Так и с ремнями. Тяжесть 
последствий ДТП у нас если не самая 


высокая в мире, то близка к этому. А 
мы все дискутируем о пользе ремней, 
уговариваем. Я вот недавно вернулся 
из ФРГ, где знакомился с работой 
дорожной полиции. Так там за неза- 
стегнутый ремень штраф 44 марки. 
Вообще культура движения в ФРГ 
бросается в глаза, а использование 
ремней безопасности один из ее не- 
пременных элементов. Произвела впе- 
чатление на меня доброжелательность 
водителей друг к другу. Я не видел ни 
одного возмущенного или обижающего 
кого-то жеста, не слышал нетерпеливых 
сигналов, как это у нас бывает сплошь 
и рядом. 

Не кажется пи вам, Борис Алексан- 

дрович, что функциональные обязан- 
ности ГАИ пора пересмотреть! Сегодня 
в положении о Госавтоинспекции мы 

читаем, что главной ее задачей яв- 

ляется совершенствование организации 
движения, а не, скажем, контроль за 

исполнением всеми лицами и организа- 

циями законов и правил, действующих 
в сфере дорожного движения. На наш 

взгляд, ВТО странно. 

Мысль, наверное, справедливая. На 
каком-то этапе автомобилизации такую 
роль ГАИ вынуждена была играть, по- 
тому что сети научных учреждений и 
кадров специалистов в этой области в 
стране не было, на грамотное выпол- 
нение проектов не приходилось рас- 
считывать, скажем, по реконструкции 
уличной сети, разработке комплексных 
транспортных схем, разделов по безо- 
пасности движения в генпланах городов. 
Сейчас специалистов достаточно, проект- 
ных и научно-исследовательских инсти- 
тутов тоже немало. Взять, скажем, в 
Казахстане, где я прежде работал, 
институт Казгипрокоммунстрой. Он спе- 
циализируется на выполнении комплек- 
сных транспортных схем и делает это 
прекрасно. В республике уже в 18 го- 
родах организация движения осущест- 
вляется по его разработкам. 

Правда, и слова о совершенство- 
вании организации движения в положе- 
нии о ГАИ надо понимать широко. Это 
и надзор за движением, и контроль за 
состоянием дорог, и многие другие 
функции, направленные на организацию 
дорожного движения. 

Но вопрос о функциях ГАИ законо- 
мерен, он волнует и общественность, 
и нас самих. Каждый должен занимать- 
ся своим делом, а наш инспектор се- 
годня много несвойственных и ненуж- 
ных дел везет. Возьмите даже техни- 
ческий осмотр транспорта. Наша ли это 
работа? Не уверен. Пусть этим зани- 
маются предприятия автосервиса, авто- 
транспортные организации. Или, на- 
пример, надзор за качеством строитель- 
ства автомобильных дорог. Ведь есть 
должностные лица и организации, ко- 
торые несут персональную ответствен- 
ность за этот участок работы. 

Все-таки инспекция есть контроль за 
исполнением законов, за дисциплиной 
участников движения. Это, конечно, глав- 
ное. Мы это и заложили в новое по- 
ложение, которое сейчас разрабаты- 
вается, как и ряд других нормативных 
документов, регулирующих эту сторону 
нашей жизни. Сейчас идет работа над 
всеобъемлющим Законом о дорожном 
движении. Я думаю, в этом году он бу- 
дет принят. 


КОЛЛЕКЦИЯ 

ПОУЧИТЕЛЬНЫХ 

СИТУАЦИЙ 


КАКИХ ТОЛЬКО СИТУАЦИЙ НЕ ВОЗНИ- 
КАЕТ НА ДОРОГЕ, КАК ЗАЧАСТУЮ ГОРЕК 
ОКАЗЫВАЕТСЯ ОПЫТ, КОТОРЫЙ ТУТ ПРИ- 
ОБРЕТАЕТСЯ. НО И КАК ПОЛЕЗЕНІ 

МЫ РЕШИЛИ СОБРАТЬ ИЗ ПОДОБНЫХ 
ПОУЧИТЕЛЬНЫХ ИСТОРИЙ СВОЕГО РОДА 
КОЛЛЕКЦИЮ. ТЕМ БОЛЕЕ ЧТО И ПОЧТА 
ЖУРНАЛА, МОЖНО СКАЗАТЬ, БЕСПРЕ- 
РЫВНО НАМЫВАЕТ КРУПИЦЫ ТАКОГО 
ОПЫТА. ЖАЛЬ, ЧТОБЫ ОН ОСЕДАЛ В 
НАШЕМ УЗКОМ РЕДАКЦИОННОМ КРУГУ, 
НЕ НАХОДЯ ШИРОКОГО ВЫХОДА, СВОЕ- 
ГО ПОТРЕБИТЕЛЯ, ВЕДЬ ПЕСЧИНКИ ЭТИ, 
ДОБЫТЫЕ, КАК ПРАВИЛО, В АВАРИЙНЫХ 
ИЛИ БЛИЗКИХ К НИМ СИТУАЦИЯХ, ПО- 
ИСТИНЕ ЗОЛОТЫЕ. 

ПРИГЛАШАЕМ НАШИХ ЧИТАТЕЛЕЙ ПО- 
ПОЛНИТЬ ЭТУ КОПИЛКУ И ПРЕДОСТАВ- 
ЛЯЕМ СЛОВО АВТОЛЮБИТЕЛЮ ИЗ 
ГОРЬКОГО Л. ФРИДМАНУ. 


Никогда не забуду того, что случи- 
лось со мной в небольшом белорусском 
городе Кобрине. На дороге стояла группа 
мальчишек, на руках одного из них я 
увидел щенка. Ребята гладили его, сова- 
ли ему в пасть сахар. Всю эту ситуацию 
я разглядел очень хорошо и негромко 
им посигналил. Дети обратили на меня 
внимание и сошли на обочину. Но мне 
от этого не стало спокойнее, и я сни- 
зил скорость, на всякий случай поставил 
ногу на тормозную педаль. И тут щенок 
вырвался из рук и понесся через до- 
рогу, вслед за ним — мальчишка, прямо 
под колеса. Спасла готовность к тормо- 
жению и невысокая скорость. А ведь как 
зачастую равнодушно и спокойно дви- 
жемся мы мимо детей, находящихся 
вблизи проезжей части. 

Если случившееся на дороге ЧП, какая- 
либо неприятность потрясли вас, не дают 
покоя чувствам и мыслям — лучше оста- 
вить на время машину и пройтись пеш- 
ком; за рулем не миновать беды. Мне 
рассказывали про одного инженера, ко- 
торый вблизи Москвы, где-то возле Но- 
гинска сбил пешехода, который оказался 
пьян. Для сотрудников ГАИ невинов- 
ность водителя была очевидной, и его 
отпустили на несколько часов отвезти 
домой жену и детей. Однако, оказав- 
шись в городе, тот водитель сбил еще 
двух пешеходов. Вот и думается теперь: 
если первое событие — случайность, 
то можно ли утверждать, что второе 
не закономерно? 

На дорогах с частыми подъемами и 
спусками водитель может оказаться 
жертвой оптического обмана: вершины 
двух близких холмов нередко сливаются 
и создается иллюзия прямой дороги. 
Ехали мы с товарищем из Ярославля, 
я был за рулем. Решил обогнать ГАЗ— 53. 
Сместился влево — насколько хватало 
глаз была видна ровная и совершенно 
свободная гладь шоссе. И вдруг, словно 
из-под земли, а для меня именно так 
это и было, выросла «Волга». Резко за- 
тормозил, грузовик ушел вперед, а я 
едва успел встроиться за ним, всего в 
нескольких сантиметрах от «Волги». 
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УРОКИ 

ДОКТОРА 

ЭТИКУСА 


Читатели со стажем, наверное, еще помнят «Се- 
минары доктора Этикуса» на наших страницах несколько 
лет назад. Мы решили продолжить эту тему — о куль- 
туре и этике движения. Какая там еще этика, могут 
возразить нам скептики, есть, мол. Правила дорож- 
ного движения — и все тут, чего придумывать еще 
какую-то науку. Но в том-то и дело, что можно формаль- 
но поступать по букве Правил, но не соответствовать 
их духу. А он — во взаимной предупредительности и вни- 
мании друг к другу на дороге. Вот доктор Этикус 
и предлагает нам несколько конкретных уроков прак- 
тического приложения этих качеств. 


Вот в таком варианте — совсем другое 
дело! Какой молодец! Увидел за собой 
«хвост», продвинулся вперед и освободил 
место для еще двух машин. Теперь, как 
пройдут пешеходы, так они за один раз все 
трое и проедут. Всем хорошо и спокойно. 

Давайте же думать на дороге не только 
о себе, но и о других водителях тоже. 




• 11 .. * *- 
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Кто виноват? 

«Прошу помочь мне разоб- 
раться, — написал в редак- 
цию автолюбитель А. Доро- 
шенко из села Белозерье Чер- 
касской области. — Я же пред- 
принял все меры для пред- 
отвращения аварии. Но все 
произошло в считанные секун- 
ды, и мне непонятно, что я 
мог еще сделать». 

Случилось это августовской 
ночью на 181-м километре 
дороги Москва — Киев. Был 
туман, да такой, что в пяти 
метрах уже ничего не было 
видно. Немудрено, что не за- 
метил Дорошенко разошед- 
шийся стык бетонных плит 
на дороге. И так здесь трях- 
нуло его ВАЗ — 21013, что враз 
вырубились фары и габарит- 
ные огни. Водитель направил 
автомобиль к обочине и затор- 
мозил. Но остановился на про- 
езжей части, лишь одна пара 
колес съехала на обочину, 
взять правей из-за темноты он 
не решился. 

Что тут было делать? Вклю- 
чай аварийную сигнализацию! 
Но и она не работала. Един- 
ственное что еще светило — 
плафоны в салоне. При их сла- 
бом свете Дорошенко нашел 
карманный фонарик и положил 
его на багажник, направив 
луч назад. Говорит, хотел 
осмотреться, съехать еще пра- 
вее и потом выставить знак 
аварийной остановки. Знак был 
в багажнике. Но только води- 
тель наклонился к рулю, про- 
тянув руку к ключам, как уви- 
дел позади свет фар быстро 
приближающегося автомоби- 
ля и услышал визг тормозов. 
За какую-то долю секунды ус- 
пел понять, что будет столк- 
новение, и бросился от авто- 
мобиля на обочину. 

От удара ГАЗ — 24 «Жигули» 
были отброшены вперед мет- 
ров на десять, а «Волгу» 
развернуло на 180°. Да прос- 
тят нам иронию, уцелел лишь 
карманный фонарик, его по- 
добрал на дороге водитель 
«Волги» А. Прохоров, а вот ав- 
томобили... Повреждения 

ГАЗ — 24 были оценены в 1284 
рубля, а ВАЗ — 21013 — в 
1171 рубль. 

Извечный вопрос: кто ви- 
новат в столкновении, оба ли 
водителя или только один из 
них, если один — то кто же 
именно? В этой аварии не сра- 
зу на него ответишь. Вроде 
бы, и в самом деле Доро- 
шенко сделал или во всяком 
случае пытался сделать все, 
что мог в той нештатной ситуа- 
ции, когда отказали освещение 
автомобиля и его аварий- 
ная сигнализация. Может быть, 
небезгрешен Прохоров: судя 
по тому, какие последствия 
вызвала авария, скорость 
ГАЗ — 24 была отнюдь не 20 — 
30 км/ч, которая в таком 
густом тумане соответствова- 
ла бы дорожной обстановке. 





К сожалению, ни следователь, 
ни суд не назначили авто- 
техническую экспертизу. Как, 
впрочем, не прошла необ- 
ходимой проверки и выдви- 
нутая Дорошенко версия об 
отказе электроосвещения его 
автомобиля. В общем, гово- 
рить о полноте и тщатель- 
ности анализа причин ДТП 
не приходится. 

Суд признал Дорошенко ви- 
новником аварии и избрал ему 
меру наказания в виде штра- 
фа в 300 рублей. Наверное, 
справедливо. Сколько бы смяг- 
чающих вину Дорошенко об- 
стоятельств ни обнаружилось, 
он не выполнил свою первей- 
шую обязанность по отноше- 
нию к другим водителям — 
не предупредил их об угрозе 
столкновения. Как того тре- 
бовал пункт 8.11 Правил. 
«Если аварийная сигнализация 
отсутствует или неисправна... 
водитель механического тран- 
спортного средства (кроме 
мотоцикла без бокового при- 
цепа) должен выставить знак 
аварийной остановки или ми- 
гающий красный фонарь в 
населенных пунктах за 15 — 
20 м от транспортного сред- 
ства, вне населенных пунктов — 
за 30 — 40 м». 

А имел ли Дорошенко 
реальную возможность это 
сделать? На наш взгляд, имел, 
если проявил бы элементар- 
ную предусмотрительность, 
подготовился как надо к ноч- 
ной дороге и туману. Будь 
у него в машине не кар- 
манный фонарик, а тот, кото- 
рый предписан Правилами, — 
мигающий красный фонарь. 
(Кстати, белый свет, которым 
он пытался сигнализировать, 
лишь дезориентировал дви- 


жущихся следом: назад долж- 
ны светить только красные 
огни.) Будь знак аварийной 
остановки не где-то в недрах 
багажника, а под рукой. Да 
и выставить его надо было 
сразу и потом уж обдумы- 
вать, что делать дальше. 

А теперь о другой аварии, 
которая произошла ночью на 
городской улице, когда наруж- 
ное освещение не было поче- 
му-то включено. И здесь во- 
дитель не предпринял никаких 
мер, чтобы обозначить на сто- 
янке в темноте свой автомо- 
биль. Сидел себе в кабине 
МАЗа, что-то там исправлял 
и полагал, надо думать, что 
в этот момент никаких требо- 
ваний Правил не нарушает. 
Почти в таких же условиях 
в городе ночуют тысячи авто- 
мобилей. Между тем остав- 
ленный в темном месте у тро- 
туара автомобиль — как мина 
замедленного действия. Ра- 
но или поздно на нем подор- 
вется и тот водитель, который 
/ проявил беспечность, и тот, 
кто попал в эту ловушку. 

«Я попал в аварию по ха- 
латности водителя самосвала 
А. Кокарева, — пишет об 
этом случае москвич Ю. Ива- 
нов. — Но ГАИ Кировского 
района признала и меня винов- 
ным. Где я только не побы- 
вал, не могу добиться исправ- 
ления ошибки. Создается впе- 
чатление, что столкнулся с еще 
одним препятствием — друж- 
ным строем сотрудников ГАИ, 
вставших на защиту чести мун- 
дира». 

Что ж. Правила дорожного 
движения не дают никаких ос- 
нований считать, что в городе 
ли, за городом ли кто^о дол- 
жен строить свои расчеты, ис- 


ходя из предположения, что 
другой водитель оставит на до- 
роге не освещенный или не 
обозначенный соответствую- 
щим образом автомобиль, 
трактор, прицеп и т. п. 
«Каждый участник дорожного 
движения, соблюдающий нас- 
тоящие Правила, вправе рас- 
считывать на то, что и другие 
лица выполняют требования 
Правил» (пункт 1.5). Все так. 

Но в подобных ситуациях 
необходимо получить ответы 
и на такие три вопроса. Пер- 
вый — какой свет был вклю- 
чен на движущемся автомоби- 
ле? Второй — соответство- 
вала ли его скорость дально- 
сти видимости проезжей час- 
ти в свете фар? Третий — 
с какого расстояния при дан- 
ных условиях движения води- 
тель имел объективную воз- 
можность обнаружить помеху 
на своем пути? 

Если фары у «Жигулей», 
которыми управлял Ю. Ива- 
нов, не были включены, то, 
возможно, он сам себя пос- 
тавил в критическое положе- 
ние. Аналогичный вывод при- 
дется сделать, если окажется, 
что при избранной скорости 
движения остановочный путь 
«Жигулей» был больше даль- 
ности видимости проезжей 
части в свете фар. Значит, 
ехал слишком быстро, нару- 
шил требование пункта 11.1 
Правил. Наконец, если остано- 
вочный путь оказался меньше 
расстояния, на котором води- 
тель мог бы обнаружить МАЗ, 
то, стало быть, Ю. Иванов 
располагал технической воз- 
можностью предотвратить на- 
езд и в случившемся есть и 
его вина. 

Решались ли эти вопросы 
в ходе дознания по данному 
делу, нам неизвестно. 

В связи с последним слу- 
чаем хотелось бы в заклю- 
чение сказать несколько слов 
о стояночных огнях автомо- 
биля. Был бы с левого борта 
на достаточной высоте такой 
красно-белый (назад — крас- 
ный, вперед — белый) фо- 
нарик, сколько бы наездов на 
стоящие в темное время ав- 
томобили удалось бы предот- 
вратить. И лампочка, потреб- 
ляющая ток 0,1 — 0,2 ампера, 
исправно бы предупреждала 
проезжающих мимо водите- 
лей, не вызывая опасной раз- 
рядки аккумулятора в те- 
чение многих часов. 

Сегодня таких экономичных 
стояночных фонарей поче- 
му-то нет, кроме как у ГАЗ — 
24 и некоторых «москвичей» 
старых выпусков. Хотелось бы 
спросить Минавтосельхозмаш, 
а также ГАИ: почему бы не 
сделать экономичный стоя- 
ночный фонарь обязательной 
принадлежностью современ- 
ного автомобиля? 

С. литинскии, 

кандидат технических наук 
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Важнейшие параметры автомобилей 
приведены здесь в таком порядке: 
количество цилиндров — рабочий 
объем — мощность — снаряженная 
масса — длина машины — наибольшаі^ 
скорость — время разгона до 100 км/ч — 
расход топлива при городском цикле. 
По ряду моделей нет полных данных. 

1. На переднем плане — экспозиция 
«Лльфа-Ромео». 

2. «Ауди-Ѵ8-ланг» |ФРГ): 8—3562 см’ — 
250 л. с. — 1800 кг — 5190 мм — 
240 км/ч — 9,3 с — 12,3 л/100 км. 

3. БМВ-850И СФРГ): 12 — 4988 см’ — 
300 л. с. — 1790 кг — 4750 мм — 250 
км/ч — 6,8 с — 19,8 л/100 км. 

4. «іПонтиак-транс-спорт» (США): 6 — 

3097 см’ — 120 л. с. — 1585 кг — 

4945 мм — 160 км/ч — 16 л/100 км. 

5. ссфольксваген-футура» (ФРГ}: 4 — 

1700 см’ — 82 л. с. — 1000 кг — 

3780 мм — 185 км/ч — 15 с — 6 л/100 км. 

6. «Тойота-ДЗООГТ» (Япония): 8 — 4500 
см’’ — 300 л. с. — 1450 кг — 4365 мм — 
300 км/ч. 

7. €<Ниссан-УВ-Икс» (Япония): 4 — 1998 
см’ ■— 150 л. с. ~ 1400 кг — 4520 мм — 
230 км/ч. 

8. «Субару-легаси>4 X 4» (Япония): 4 — 

1820 см’ — 103 л. с. — 1250 кг — 

4510 мм — 181 км/ч — 11,7 с — 

1 2,3 л/ 100 км. 

9. «Додж-вайпер-Р/Т10» (США): 10 — 

8000 см’ — 375 л. с. — 1100 кг — 

4368 мм — 260 км/ч. 

10. «Опель-калибра» (ФРГ): 4 — 1984 
см’ — 150 л. с. — 1195 кг — 4492 мм — 
225 км/ч — 8,5 с — 10,2 л /100 км. 

11. «Пежо-605-СВ24» (Франция): 6 — 

2975 см’ — 200 л. с. — 1460 кг — 

4721 мм — 235 км/ч — 8,0 с — 15,9 
л/100 км. 

12. «Дайхатсу-эпплоуз-4 X 4» (Япония): 

4 — 1589 см’ — 105 л. с. — 1040 кг — 
4260 мм — 180 км/ч — 10,2 с — 8,6 
л/100 км. 

13. (сКрайслер-саратога» (США): 6 — 

2972 см’ — 141 л. с. — 1330 кг ~ 4602 
мм — 182 км/ч — 14,2 л/100 км, 

14. «Мицубиси-пайеро-прототип-90» (Япо- 
ния): 4 — 2555 см’ — 280 л. с. — 1350 кг — 
3995 мм — 200 км/ч. 

15. «Мерседес-Бенц-ЗООГЕ» (ФРГ): 6 — 
2960 см’ — 170 л. с. — 1945 кг — 3950 
мм — 166 км/ч — 12,6 с — 20,5 л/100 км. 

16. «Ниссан-ЗОО-Зет-Икс-турбо» (Япония): 

6 — 2960 см’ — 280 л. с. — 1585 кг — 
4520 мм — 250 км/ч — 5,6 с — 16,0 
л /100 км. 
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Раз в два года здесь проходит «Интер- 
национале аусштеллюнг» — между- 
народная выставка. Выставка автомоби- 
лей. Легковых, грузовых, автобусов — 
разных. В прошлом году она состоялась 
в пятьдесят третий раз. Франкфурт- 
ский салон — один из многих, но для 
европейцев важнейший в черед с париж- 
ским: немцы изобрели автомобиль, фран- 
цузы стали пионерами его крупно-* 
масштабного производства. 

Хозяева выставки стремятся всегда 
блеснуть, и фирмы ФРГ приурочили к 
ней дебют моделей БМВ-850И, «Опель- 
калибра», «Порше-каррера-2», «Фольк- 
сваген-гольф-каунтри-4 X 4», «Мерседес- 
Бенц-ЗООГЕ». Французы постарались вос- 
становить равновесие: «Пежо-605», «Си- 
троен-ИксМ», «Рено-1 9-шамад». Однако 
правили бал во Франкфурте японские 
фирмы. Я имею в виду мировые премь- 
еры таких машин, как «Дайхатсу-эп- 
плоуз», «Тойота-селика», «Хонда-аккорд», 
и европейские премьеры — «Мацуда- 
323», «Ниссан-Зет-Икс-турбо», «Субару- 
легаси», «Сузуки-свифт», «Тойота-4-ран- 
нер». И каждая модель — звезда, 
близкая и яркая. 

Новых автомобилей не представили 
«Альфа-Ромео», «Волво», «Роллс-Ройс», 
СЕАТ, «Шкода», ряд других фирм. 


среди которых и наш ВАЗ. Стенд «Дойче* 
Лада» с одиннадцатью разными маши- 
нами ВАЗ— 2108, ВАЗ— 2109, ВАЗ— 2104, 
ВАЗ — 2105 и ВАЗ— 2121 находился между 
двух огней — справа экспозиция «Той- 
оты», слева — «Мацуды». Но не поэтому 
был невелик интерес к нашим авто- 
мобилям. «Ауто-Бильд» высказался резче 
других журналов на этот счет: «В Со- 
ветском Союзе часы не спешат. Сле- 
дуя этому правилу, «Лада» не выста- 
вила здесь новых моделей». 

Не торопитесь объявлять «Ауто-Бильд» 
злонамеренным. Он вырос на других 
традициях и оценках. В потребитель- 
ском обществе (так мы оцениваем 
нередко западные страны) высоко це- 
нится новизна, индивидуальность, не- 
повторимость товара. И автомобили не 
исключение. 

Инженерия высокого полета зависит 
не только от таланта конструктора, но 
и от финансовой обеспеченности. Вспо- 
минаю весну 1987 года. Тогда в Вер- 
ховном Совете СССР его комиссии по 
промышленности, а также по науке и 
технике рассматривали вопрос о раз- 
витии отраслевой науки в автомобиле- 
строении. И министр Н. А. Пугин отме- 
тил, что в двенадцатой пятилетке для 
научно-технических работ поступит 9,5% 


от суммы капиталовложений производ- 
ственного назначения, выделенных от- 
расли. Примерно столько тратят уже в 
течение десятилетий передовые зару- 
бежные фирмы. Мы же довольство- 
вались до 1987 года всего 3%. 

С грустью отмечу, что все увиден- 
ное мной во Франкфурте-на-Майне — 
не воспоминание, а состояние. Что можно 
сказать о показанных там футуристи- 
ческих моделях 2000 года? Вот они: 
«Фольксваген-футура» и «Форд-Гиа-виа», 
«Ниссан-УВ-Икс» и «СЕАТ-прото-Т», «Той- 
ота-4500ГТ» и «Порше-панамерика». Все 
это далекие для нас звезды, но все- 
таки звезды. У них навигационные си- 
стемы с живой картой неизвестного 
водителю города на дисплее, инфра- 
красные лазеры, контролирующие безо- 
пасную дистанцию перед машиной. И 
еще конденсационная система охлаж- 
дения, четыре управляемых колеса, пос- 
лушная командам бортового компьютера 
подвеска, которая в зависимости от ха- 
рактера дороги становится жестче или 
мягче. 

Вот «Форд-Гиа-виа». В герметичной 
коробке, скрытой в недрах машины, 
мощный галогенный источник света. По 
гибким оптическим волокнам диаметром 
около 10 мм световой луч выводится на 
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поверхность кузова, где излучающей 
матрице — аналог привычной фары — 
можно придать любую форму. Диа- 
метр или высота фар не связывают в 
этом случае рук дизайнеру. У «Ниссана- 
УВ-Икс» наружные стекла со слоем жид- 
ких кристаллов позволяют водителю ре- 
гулировать интенсивность проходящего 
через них потока солнечных лучей. 

Специалисты пророчат, что в ближай- 
шем будущем устройства и системы, 
которые сегодня поражают воображение, 
перекочуют с прототипов на серийные 
образцы. Они ожидают, что новые мо- 
дели станут процентов на 10 — 15 легче, 
что расход топлива удастся уменьшить до 
4,7 — 5,0 л/100 км, что начнется широ- 
чайшее внедрение электроники в авто- 
мобиль, появится мудь^плексная про- 
водка на световодах, ке^мика найдет 
место в двигателях. 

Строчки из научно-фантастической по- 
вести? Совсем наоборот. Загляните 
внутрь современных серийных моделей. 
Вы найдете в них дистанционные ключи 
для дверных замков, регулировочные 
устройства с памятью для сидений, 
антиблокировочные системы в приводе 
тормозов, противобуксовочные меха- 
низмы в приводе ведущих колес. Уже 
«Ситроен-ИксМ» и «Шевроле-корветт- 
ЗетР-1» имеют «думающую» благодаря 
компьютеру подвеску колес. Уже полу- 
чили широкое распространение виско- 
муфты, постоянный привод на все ко- 
леса (и у нового джипа «Мерседес- 
Бенц-ЗООГЕ», и у «Субару-легаси-4 X 4», 
и у «Дайхатсу-эпплоуз-4 X 4»). У «Ми- 
цубиси-пайеро-прототип-90», занявшего 
в 1989 году третье место на ралли 
«Париж — Дакар», некоторые панели ку- 
зова, как и у «Феррари-П40», — из 
кевлара. Оцинкованный стальной лист, 
из которого сделан кузов «Крайслера- 
саратога», позволил фирме гарантиро- 
вать его панели от сквозного проржав- 
ления в течение семи лет. Более того, 
фирма дает совершенно сказочную га- 
рантию и на автомобиль в целом: три 
года или 110 000 км пробега! 

Теперь все чаще можно встретить в 
серийных моделях многофорсуночную 
систему впрыска топлива («Крайслер- 
саратога», «Пежо-605», «Субару-легаси»), 
турбонаддув («Ниссан-Зет-Икс-турбо», 
СААБ-9000КД), четырехклапанные го- 
ловки цилиндров («Дайхатсу-эпплоуз», 
«Пежо-605-СВ24», «Опель-калибра»), ме- 
ханизмы изменения фаз газораспре- 
деления («Альфа-Ромео-164», «Ниссан- 
ЗОО-Зет-Икс-турбо»). Мы пока не видим 
ничего этого в отечественных авто- 
мобилях. Почему? Дает себя знать раз- 
ница между тремя процентами, на ко- 
торые наши заводы конструировали 
десятилетиями, и десятью у зарубежных 
коллег. Догнать лидера с таким скром- 
ным научно-исследовательским потен- 
циалом невозможно. Тяжело просто 
держать темп за основной массой со- 
перников. Нужен допинг. Может, в раз- 
мере 20 — 25% от общей суммы капитало- 
вложений призводственного назначения. 

Но все равно мало, чтобы эти про- 
центы превратились в технические ше- 
девры в виде опытных образцов. Сде- 
лать их серийными можно, только если 
будут на таком же уровне тылы — раз- 
витая электроника, всемогущая нефте- 
химия, современная металлургия, пере- 
довые станкостроение и инструменталь- 
ная промышленность. 

Л. ШУГУРОВ, 

Франкфурт-на>Майне — Москва инженер 


Музей «За рулем» 

С «ГЕНАМИ» 
САМОЛЕТА 

Примеры, когда авиастроительные фирмы 
брались за изготовление автомобилей (иногда 
вместо самолетов, иногда — наряду с 
ними), известны: тут и чехословацкая «Прага», 
и французская «Вуазен», и шведская СААБ. 
Однако трудно найти другой автомобиль, 
в конструкции и внешности которого «авиа- 
ционные гены» были бы выражены так от- 
четливо, как в показанном на снимках 
западногерманском «Мессершмитте» 50-х 
годов. 

Эта фирма снискала себе незавидную 
известность поставками самолетов-истреби- 
телей для гитлеровских люфтваффе. Вой- 
на окончилась, уцелевшая промышленность 
Германии была демилитаризована — на 
повестке дня стояла конверсия военных 
заводов. Уцелевшие мощности «Мессер- 
шмитта» в Регенсбурге простаивали, а на- 
чавшийся экономический подъем требовал 
совсем иной продукции — потребитель- 
ских товаров. И тогда конструктор Фриц 
Фенд предложил выпускать на бывшем авиа- 
заводе мотоколяску. Первоначально решили 
делать инвалидную, но затем отдали пред- 
почтение «Кабиненроллеру» — буквально 
«мотороллеру с кабиной» и тремя колесами 
(два впереди, одно сзади), мотором мото- 
циклетного типа и кузовом, верхняя часть 
которого — фонарь из плексигласа — 
откидывалась вбок, как у самолета. Да и 
вся машина, особенно в профиль, выгля- 
дела ни дать ни взять отрезком самолет- 
ного фюзеляжа, где «пилот» и единствен- 
ный пассажир сидели друг за другом. 

Прототип с мотором 150 см‘^ Ф. Фенд 
построил в 1952 году, а в марте 1953-го в 
женевском автосалоне был официально пред- 
ставлен «Мессершмитт-КРІ 75» (буквы «КР» — 
«кабиненроллер», 175 — объем двигателя 
в см‘^). Несмотря на необычный вид и кон- 
струкцию (а возможно, благодаря им?), 
машина быстро завоевала успех на рынке, 
чему помогла доступная цена. 

Агрегаты базировались на трубчатой раме, 
соединенной с несущим штампованным по- 
лом. Кузов — сварной из стальных штам- 
пованных деталей. В машине причудливо 
уживались типично автомобильные и явно 
мотоциклетные черты: независимая под- 
веска передних колес на поперечных ры- 
чагах — с маятниковой задней подвеской и 
рулевым управлением мотоциклетного типа. 
Все упругие элементы подвески были ре- 


Темно-вишневый «Мессершмитт» Г. Кирпа- 
чева в свои тридцать с лишним лет выгля- 
дит и двигается как новый. 


В этом ракурсе сходство кабиненроллера с 
самолетом особенно разительно. 



зиновыми. Одноцилиндровый, с принуди- 
тельным воздушным охлаждением мотор 
«Фихтель и Сакс» имел, как говорят нынче, 
центральное расположение — перед задним 
колесом и развивал при 175 см* 9 л. с./ 
6,6 кВт. 

Весной 1955 года 175-кубовый мотор за- 
менили 200-кубовым 10-сильным, ввели пе- 
редачу заднего хода, телескопические амор- 
тизаторы, увеличили колею передних колес. 
Модель получила индекс КР200. Длина ма- 
шины — 2820 мм при базе 2030, скорость — 
до 100 км/ч. 

Сбыт автомобилей в 1955 году достиг 
12 000, из которых 30% составил экспорт. 
Но, быстро развившись, роллерный бум по- 
шел на убыль: цену машины пришлось 
снижать, рентабельность производства па- 
дала. Завод был продан, и купивший его 
Ф. Фенд в 1957 году основал компанию 
ФМР («Фарцойг унд машиненбау, Реген- 
сбург»). Рационализировалось производ- 
ство, совершенствовалась конструкция: поя- 
вились отопление, запасное колесо, вариант 
кузова «родстер» со складным верхом. 

В 1957 году на трассе в Хоккенхайме 
(ФРГ) провели рекордный заезд, в котором 
КР200 с открытым кузовом развил 140 км/ч, 
показав среднюю скорость 107 км/ч. Рекор- 
дом удалось привлечь новый круг покупа- 
телей, которым предложили уже четырех- 
колесную модель ФМР-Тг500. В 1958 году в 
серию запустили ее вариант с открытым 
кузовом «родстер», а затем — с плек- 
сигласовым фонарем. Двухцилиндровый двух- 
тактный двигатель (500 см^, 20 — 25 л. с./ 
15 — 18 кВт при 5000 об/мин) позволял до- 
стичь 130 км/ч и разогнаться с места до 
100 км/ч за 25 секунд. Но все же успех был 
недолгим, и, оказавшись на грани краха, 
ФМР ухватился за выпуск автоматов для 
продажи напитков. Они помогли удержаться 
на плаву, и изготовление кабиненроллеров 
шло, хотя и в сокращенном объеме, вплоть 
до 1964 года. Всего было выпущено около 
20 тысяч машин КР175, 45 000 — КР200 и 
около 1000 — Тг500. 

В «Музей «За рулем» «Мессершмитт» 
попал по нескольким причинам. Во-первых, 
несколько лет назад экземпляр КР200 
(Очевидно, единственный в Союзе) обнаружил 
в Москве и реставрировал член клуба «Сле- 
допыты автомотостарины» Г. Кирпачев. Имен- 
но эта машина изображена на снимках. 
Вероятно, ее закупили как аналог перед 
разработкой отечественного микролитраж- 
ного автомобиля. На фестивалях и парадах 
она привлекает внимание оригинальным об- 
ликом, непривычной конструкцией, тщатель- 
ностью реставрации и, бесспорно, представ- 
ляет собой интересный экземпляр техники 
недалекого прошлого. 

Во-вторых, история кабиненроллера «Мес- 
сершмитт» наглядно показывает, как важно 
умение оценить возможности рынка, вовремя 
переключить производство с одного вида 
продукции на другой, иногда весьма не- 
похожий. Сегодня подобные проблемы стоят 
перед нами в полный рост: высвобождают- 
ся мощности оборонных заводов, а рынок 
требует потребительских товаров. И быть 
может, деловой человек прочитает эти строч- 
ки не просто как сообщение о любопытном 
«староходе», а как информацию, нет, не к 
размышлению, — к действию. 

В. АРКУША 
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( КЛУБ АВГОПЮБИТЫІИІ ) 


((( С -Г~Г 

ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 

«Написать свое мнение об АЗЛК — 
2141 меня подтолкнули обзоры Б. Си- 
нельникова в вашем журнале. Из них я 
понял, что автолюбители оказались не- 
равнодушны к «41-мум и' хотят знать о 
нем побольше. Да оно и понятно — 
новая модель, бросающийся в глаза сов- 
ременный дизайн и... масса слухов о не- 
достатках. — Такое вступление сделал 
к своим заметкам, присланным в ре- 
дакцию А. ДУДИН, москвич, заслужен- 
ный военный летчик СССР. — Немного 
о себе. Специальность — инспектор- 
летчик, стаж около 30 лет. Автомо- 
биль учился водить еще на «Победе», 
полуторке и ЗИС — 5; «права» получил в 
1963 году. Имел личные машины 
ВАЗ — 2101, «2103», «Москвич — 21406» и 
уже более года езжу на «2141». 

АЗЛК-2141: 

ДОСТОИНСТВА 

и 

НЕДОСТАТКИ 

На «21406» отъездил более восьми лет, 
пробег — свыше 200 тысяч километ- 
ров. На «2141» пробег подходит к 
20 тысячам. Езжу круглый год, почти 
ежедневно. Машина хранится в гараже. 
Считаю, что имею право для сравнения 
новой и старой моделей. Тем более 
что все время вел (и сейчас веду) 
подробные «бортовые журналы». 

«2141» приобрел в июне 1987 года, 
то есть из первой партии. Ждал его дав- 
но. Все мои товарищи предпочитают 
«жигули» и старательно отговаривали 
покупать новый «Москвич». Но я все же 
решился. 

Сразу была высоко оценена вмести- 
тельность, лучшая устойчивость и послуш- 
ность машины. Хорош багажник. В пер- 
вый же день несколько человек опро- 
бовали машину на ходу, и у всех 
осталось приятное впечатление. 

Однако начать хотел бы с другого. 
Еще по пути из магазина в МРЭО для 
получения номеров я почувствовал в ка- 
бине запах, а через несколько секунд 
под ногами захлюпала жидкость. Ею 
оказался ТОСОЛ. Одна из трубок в ото- 
пителе была не закреплена и под дав- 
лением слетела с патрубка. Почти вся 
охлаждающая жидкость ушла наружу и 
в кабину. Дело, в общем, пустяковое. 
Но позже из разговоров с работниками 
фирменной СТО я узнал, что часто туда 
пригоняют машины именно по мелочам. 

И делается это либо из-за боязни 
потерять гарантию, либо из-за отсутствия 
опыта. Из руководства по эксплуатации 
автомобиля многого не почерпнешь, а 
литературы по «2141» пока никакой. 

У меня порой создается впечатление, 
что это автомобиль не массового поль- 
зования, а прямо-таки шагнувший далеко 
вперед своих собратьев по конструкции 
и технологии и будто секреты его 
надо оберегать. Например, внутренние 


полости пришлось изучать на старом 
кузове, который долгое время валялся 
в углу на СТО. Кстати, сама обработка 
довольно проста, поскольку в полостях 
много отверстий. И дополнительные 
пришлось сверлить только в передней 
поперечной балке с торцов. Заводу 
можно рекомендовать не ставить «мерт- 
вые» заглушки в этой балке или же сде- 
лать их с отверстиями. А тем, кто 
своими силами будет проводить антикор- 
розионную обработку, надо иметь в виду, 
что ни один из выпускаемых опрокиды- 
вателей с креплением на ступицы колес 
не подходит по отверстиям для шпилек. 
Приходится переделывать то, что есть. 
Но тут уж каждый сам проявляет 
смекалку. 

В первый же хороший дождь в са- 
лоне и в багажнике обнаружилась вода. 
Тогда еще поста по обработке уплот- 
нений на СТО не было, и пришлось 
доставать мастику, делать на шприце 
насадку с узкой щелью и самому прой- 
ти полностью по периметру уплотнения 
лобового и заднего стекол и снаружи, 
и изнутри. Течь со стороны задних фо- 
нарей устранил прокладкой из сырой ре- 
зины. Можно использовать строитель- 
ные резиновые полосы — их прокла- 
дывают между плитами. Они часто про- 
даются в магазинах стройматериалов. 
Из этой же резины получается хоро- 
шая мастика для уплотнений. Резину 
надо нарезать мелкими кусочками и, за- 
лив бензином, оставить на несколько 
дней. 

Говоря о кузове, хотелось бы обратить 
внимание на отсутствие крюка для фала 
сзади. Это уже отмечалось в редакци- 
онных статьях. Мне, правда, еще не при- 
ходилось прибегать к вытаскиванию авто- 
мобиля, хотя уже неоднократно попадал 
в дождь вдали от асфальтированных 
дорог. Проходимость машины удивитель- 
ная. И, что немаловажно, она очень 
хорошо держится на узких бровках меж- 
ду колеями. Заднеприводный «Москвич» 
уже давно бы скатился в колею, а этот 
идет и идет. Но на наших дорогах 
когда-нибудь все равно сядешь, и может 
так случиться, что вытаскивать придется 
только назад. 

Много споров о расположении запас- 
ного колеса. Наш автолюбитель привык, 
чтобы оно было закрыто в кузове. 
Следующий аргумент — оно всегда в 
грязи. Так вот, у меня запаска всю осень 
и зиму простояла на своем месте, ни 
разу не снималась (повезло). Недавно 
я ее снял — она чистая. Да и имеет 
ли это значение, когда четыре колеса в 
грязи и при замене на дороге от грязи 
все равно не избавишься. 

Гораздо больше ее на грунтовых до- 
рогах попадает в моторный отсек. Мне 
кажется, что предупредить это — дело 
для завода нетрудное. Надо закрыть 
проемы рулевых тяг гофрированной на- 
кладкой типа той, что стоит на рычаге 
переключателя передач. И обязательно 
закрыть двигатель снизу. Помимо чисто- 
ты прибавится тепла в салоне. Без этого 
зимой температура охлаждающей жид- 
кости никогда не вырастала до расчет- 
ной: стрелка чуть отходит от синего 
сектора, а на скорости и вовсе стоит на 
нижней его границе. За весь холод- 
ный период ни разу не включился вен- 
тилятор. Да и летом он включается. 


только когда приходится стоять в зато- 
ре. 

Сам я проемы тяг закрыл брезен- 
товым рукавом, один конец которого 
закрепил рамкой в нише со стороны 
колеса. Второй конец рукава надел на 
тягу. 

Массивный щиток для предохранения 
картера двигателя вынужден был поста- 
вить сразу. Двигатель имеет большой 
свес за ось, и во время преодоле- 
ния неровностей дороги даже на нез- 
начительной скорости его картер цеп- 
ляет за бровки, за камни. Использовал 
щиток от старого «Москвича — 21406». 
Спереди загнул его, чтобы он входил в 
зацепление с острой кромкой перед- 
ней балки, и прикрепил двумя болтами, 
предварительно просверлив в балке от- 
верстия. Щиток меня уже неоднократно 
выручал. 

Заканчивая разговор о моторном от- 
секе, не могу умолчать о не совсем 
удачном расположении аккумулятора и 
бачка омывателя стекла. Может быть 
завод рассчитывал на «необслуживае- 
мый» аккумулятор, но мне достался 
обычный. Контроль за уровнем электро- 
лита и дозаливка воды несколько за- 
труднены. Снимать батарею несложно, 
но усилий требуется больше обычного. 
Да и загрязняется она сильнее, чем у 
старого «Москвича». Трудно налить воду 
без лейки и в бачок омывателя стекла. 
Он тоже расположен низко. А от того, 
что он находится в холодной части от- 
сека, вода в нем не прогревается от 
двигателя и это создает трудности, когда 
ночи уже морозные, а днем отпускает 
и надо омывать стекло. Жиклеры тоже 
находятся над холодной частью мотор- 
ного отсека и при температуре чуть 
ниже нуля не работают. К тому же они 
закреплены слабо и после каждой мой- 
ки, когда нечаянно заденешь щеткой или 
тряпкой, струя брызжет в сторону. Оста- 
навливаешься, поправляешь. 

А теперь о серьезных дефектах. Они 
проявились в период гарантии и на 
сегодня почти все устранены. Через 
несколько дней заметил подтекание мас- 
ла в правой амортизационной стойке и 
пробуксовку сцепления. Из-за отсутствия 
запчастей стойка и сцепление были 
заменены лишь через 4 тысячи кило- 
метров пробега. 

После 1 1 тысяч выбило болт блоки- 
ровки кулисы в коробке передач с ва- 
лом, начал шуметь выжимной подшип- 
ник и стучать спидометр. 

Болт не могло не выбить, на мой 
взгляд, этот дефект — следствие конст- 
рукторской недоработки. Алюминиевая 
кулиса надевается на стальной вал. Вся 
система скрепляется болтом, который 
идет по резьбе только кулисы (алюми- 
ниевой!) и клином фиксирует вал. Что- 
бы доехать до СТО, пришлось делать 
хомут с гайкой и через них болтом 
фиксировать вал. Кулису мне не заме- 
нили (как всегда — ее нет), зато похва- 
лили за доработку. На этой доработке 
езжу до сих пор и считаю ее более 
надежной, чем заводская конструк- 
ция. 

Выжимной подшипник оказался без 
смазки. Слесарь, заменявший его, заявил, 
что он был без смазки установлен. 
Думаю, это маловероятно. По всей ви- 
димости, смазка вытекла из него во вре- 
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мя перегрева диска сцепления при про- 
буксовке (оказались слабыми пружи- 
ны). 

После замены троса исчез стук в спи- 
дометре. Но при пробеге 14 тысяч кило- 
метров стала проваливаться педаль тор- 
моза. Тормоза работали исправно, дер- 
жали мертво, но на перекрестке нажа- 
тая педаль медленно-медленно уходила 
до пола. Тут подошел срок ТО-2, и мне 
попутно заменили главный тормозной 
цилиндр. 

При 1 5 тысячах решил осмотреть авто- 
мобиль на канаве. Тут обнаружилось, 
что топливный бак качается на хомутах, 
как на качелях. Бак упирается в задней 
части двумя площадками в днище и при- 
тягивается к нему двумя хомутами. 
Резьба крепежных болтов была непол- 
ной, и подтянуть их не удалось. Тогда 
я положил между днищем и площад- 
ками мягкую резину, а под гайки — ме- 
таллические трубки. Бак плотно прижался 
к днищу. 

И, наконец, после 16 тысяч при нажа- 
тии отвалилась педаль сцепления. Трос 
был целым. Но из-за слабой затяжки 
гайки стягивающего болта хомут провер- 
нулся на шлицах оси педали. Когда 
вскрыл резиновый чехол над хомутом 
(он находится рядом с блоком предохра- 
нителей), то увидел, что окантовка от- 
верстия у него сильно повреждена каки- 
ми-то рычагами. Характер повреждений 
стал ясен, когда я попытался отвернуть 
гайку хомута, чтобы вернуть педаль в 
исходное положение. За долгие годы у 
меня скопилось достаточно много хоро- 
шего инструмента, но все равно подо- 
брать ключ для ограниченного простран- 
ства, где находится этот злополучный 
узел, оказалось делом очень непростым. 
Видимо, это составляет трудность и для 
завода, и для СТО. Иначе чем объяснить 
столь грубые следы, оставленные на 
металле. 

В связи с этим надо отметить скуд- 
ность инструмента, прилагаемого к авто- 
мобилю. Мне пришлось испытать труд- 
ность даже снимая дверные панели, так 
как штатной отверткой из-за ее длины 
отвернуть шурупы на передней стороне 
панели невозможно. А как работники за- 
вода думают откручивать и закручивать 
пробки масляной системы двигателя и 
коробки передач четырехгранным клю- 
чом, если в пробках шестигранные 
гнезда? 

При работе с органами управления 
неудобств не заметил. Только желатель- 
но световой индикатор включения указа- 
телей поворота сделать более ярким. 

В солнечную погоду его не видно, а 
щелчки реле при движении не прослу- 
шиваются. 

Необходимо ускорить внедрение зад- 
них стекол с электрообогревом, проти- 
вотуманных фар и гидрокорректора. 
Право, для машины такого класса это 
нелишне. А уж отсутствие радиоприем- 
ника и даже консоли для его установки 
вызывает только удивление. 

Год эксплуатации позволяет сделать 
первые заключения. Машина современна, 
достаточно динамична, устойчива и обла- 
дает хорошей экономичностью. У моего 
автомобиля расход топлива при езде по 
городу составляет 7,9, а по трассе — 

7 л/100 км. 

Обидно, что за время, пусть и не- 
долгое с начала выпуска, но доста- 
точное для реакции на замечания авто- 
любителей, на автомобиле сделано мало 
нового. Недавно я осмотрел совершенно 
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новую машину, выпущенную в 1989 году, 
и убедился в этом. 

Может быть, к «Руководству по эксплу- 
атации» автомобиля заводу следует при- 
лагать карточку для замечаний и пред- 
ложений, которую водители заполняли 
бы (добровольно) после гарантийного 
пробега и отправляли на завод. Или 
каким-то иным способом организовать 
сбор информации, чтобы учесть слабые 
стороны своего изделия и наметить 
меры по улучшению машины. Целесо- 
образность этого очевидна. Ничто, ни- 
какие данные с СТО не смогут за- 
менить живого общения с владельцами 
выпускаемой продукции. 


ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

Кто теперь говорит — «прошпри- 
цевать машину»^ А ведь не так уж давно 
для водителя это было первейшим де- 
лом. К тому же трудоемким и против- 
ным: то одна пресс-масленка не проби- 
вается, то другая... Не вызывал слож- 
ностей только выбор смазочного мате- 
риала; есть солидол — и все, больше 
ничего не потребуется. На современном 
автомобиле «шприцевать» по существу 
нечего, хотя узлы трения, нуждающиеся 
в пластичной смазке, отнюдь не исчезли. 
Просто они стали совершеннее, а рабо- 
тают в них специально подобранные дол- 
говечные смазки; их заменяют или попол- 
няют либо после значительного про- 
бега, либо вообще только во время ре- 
монтных работ. Поэтому физических 
«упражнений» теперь требуется неизме- 
римо меньше, однако ответственность 
того, кто следит за машиной, повы- 
силась. Он должен уверенно ориенти- 
роваться в достаточно широкой гамме 
выпускаемых сегодня смазок, и не в по- 
следнюю очередь потому, что в нашем 
распоряжении далеко не всегда есть 
именно те материалы, что перечислены 
в заводской инструкции. А грубые ошиб- 
ки ныне обходятся дорого. 

Все эти соображения и предопредели- 
ли тему очередного выступления в лек- 
тории нашего Клуба. Слово имеет кан- 
дидат технических наук В. СОКОЛОВ. 

ПЛАСТИЧНЫЕ 

СМАЗКИ 

Пожалуй, есть смысл начать с при- 
мера. При сборке такого автомобиля, 
как ВАЗ — 2108, используют два десятка 
разных консистентных смазок и паст 
(в том числе пять импортных, анало- 
гов которым у нас нет). Такое обилие — 
не прихоть конструкторов. У каждого 
смазываемого узла своя специфика ра- 
боты, а потому в большинстве случаев 
единой смазкой не обойтись: нужна 
какая-то особая, обеспечивающая наилуч- 
ший результат. 

Однако это вовсе не значит, что в 
процессе эксплуатации приходится иметь 
дело с тем же множеством смазоч- 
ных материалов, что и на заводе. 
Большинство заложенных при сборке 
смазок в дальнейшем не требует ни 
пополнения, ни какого-либо иного вмеша- 
тельства до полного износа деталей, на 
которые они нанесены. (Отсюда, кстати, 


следует очень важное правило грамот- 
ной эксплуатации: если по тем или 
иным причинам приходится разбирать 
какой-то серьезный узел, главное — 
обеспечить при этом полную чистоту и 
не снимать имеющуюся там смазку; 
после сборки все должно остаться как 
прежде.) Таким образом, эти «вечные» 
смазки нужны только заводу-иэготовите- 
лю и вполне резонно, что в розничную 
продажу они не поступают. А потому све- 
дения о них не являются практической 
необходимостью и представляют инте- 
рес только для любознательных авто- 
мобилистов. Удовлетворить его можно, 
обратившись к специальной литерату- 
ре. 

Но есть в машине немало и таких 
мест, внимание к которым входит в пе- 
речень регулярных работ по техниче- 
скому обслуживанию. Количество смазок, 
применяемых в таких узлах, не столь 
велико — обычно не более пяти-шести. 
Вот о них-то и стоит поговорить. 

Однако прежде несколько слов, посвя- 
щенных общим положениям, — так ска- 
зать мини-экскурс в теорию. 

Пластичные смазки сочетают в себе 
свойства твердого тела и жидкости. 
Грубой моделью такой смазки может 
служить кусочек ваты, пропитанный мас- 
лом: волокнистый каркас «держит фор- 
му», а под нагрузкой сминается и упо- 
добляется вязкой жидкости. При снятии 
нагрузки каркас мгновенно восстанавли- 
вается. Обеспечивается все это самим 
строением смазки. Ее основная масса 
(70 — 95%) — минеральное (редко расти- 
тельное) масло. Роль каркаса, опреде- 
ляющего вязкость, прочность и другие 
физические свойства смазки, играет за- 
густитель — чаще жирная соль мягкого 
металла (мыло). Название этого металла 
обычно переносят и на саму смазку — 
натриевая, кальциевая, литиевая, барие- 
вая. Кроме того, в смазку могут вво- 
диться различные целевые присадки — 
противозадирная, противоизносная и дру- 
гие. 

Кратко рассмотрим основные сорта 
смазок, получивших сегодня преимуще- 
ственное распространение в эксплуата- 
ции. 

Первым заслуженно должен быть упо- 
мянут хорошо известный Литол-24. Это 
многоцелевая литиевая смазка (если 
точно — загустителем является литиевое 
мыло 1 2-оксистеариновой кислоты). По 
смазывающей способности, прочности, 
влагостойкости и другим важным свой- 
ствам Литол-24 намного превосходит 
солидол, «1-13», ЯНЗ-2 и другие хорошо 
известные многоцелевые смазки преж- 
него поколения. 

Наряду с Литолом-24 выпускаются 
также многоцелевые литиевые смазки 
Фиол-1 , Фиол-2 и Фиол-3, которые 
отличаются в основном степенью вяз- 
кости. Фиол-3 по свойствам очень близок 
к Литолу-24, у Фиола-2 вязкость не- 
сколько меньше, у Фиола-1 — еще 
меньше. 

Смазки ШРУС-4 и Фиол-2У — тоже 
литиевые. Основная их особенность со- 
стоит в том, что в смазку введена 
эффективная противозадирная добавка — 
дисульфид молибдена. В Фиолв-2У его 
относительно немного (на уровне 5%), 
в ШРУС-4 — значительно больше. В 
соответствии со своими свойствами эти 
смазки считаются целевыми, специаль- 
ными, чем и отличаются от литола и 
фиолов. 

ШРБ-4 — единственная в нашей стране 


бариевая смазка. Она также относится 
к целевым. 

Смазка № 158 — литиевая. В ней 
содержится фталоцианин меди, который 
служит противоизносной присадкой и 
придает продукту характерный синий 
цвет. Предназначена эта смазка для ра- 
боты в подшипниках качения. 

Теперь поговорим об особенностях 
применения перечисленных выше смазок, 
для примера взяв за основу заводскую 
химмотологическую карту автомобиля 
ВАЗ— 2108. 

Почти всюду, где для смазывания де- 
талей требуется консистентная смазка, 
завод рекомендует применять Фиол-1. 
Наряду с этим для ряда смазываемых 
точек (трос воздушной заслонки, втулки 
педалей, привод управления коробкой 
передач и др.) в равной мере реко- 
мендован и Литоп-24. Основное сообра- 
жение, по которому Фиолу-1 отдается 
предпочтение перед Литолом-24, — 
меньшее застывание на холоде. Если же 
машина эксплуатируется в условиях уме- 
ренного климата либо вообще зимой 
становится на прикол, не будет большим 
грехом использовать Литол-24 во всех 
тех местах, где согласно карте смазки 
нужен Фиол-1. 

Здесь мы на минутку отвлечемся 
от «восьмерки». Как известно, подшип- 
ники ее передних ступиц в эксплуатаци^і 
не смазываются. У тех же автомобилей, 
где ступичные узлы разборные, следует 
применять только Литоп-24. Даже в 
случаях, когда его «добывание» связано 
с определенными трудностями, не стоит 
идти на временное использование той 
же «1-13» — лучше отступить от ин- 
струкции и повременить с заменой смаз- 
ки. Если сальники не разрушены и в сту- 
пицы не проникает грязь, лишние 10 — 
20 тысяч километров пробега не страш- 
ны. 

Обратимся к смазкам с дисульфидом 
молибдена. Прежде всего хотелось бы 
развенчать высказываемое иногда мне- 
ние: если, мол, смазка содержит молиб- 
деновую присадку, она всегда будет 
лучше Литола или Фиола. Вовсе нет. 
Огромное значение здесь имеет мате- 
риал трущихся поверхностей, да и дру- 
гие условия. Испытания показали, что 
в некоторых узлах закладывание ШРУС-4 
вместо Литола-24 приводит к снижению ^ 
ресурса в полтора раза и более. 
Так что логичные, казалось бы, самосто- 
ятельные решения могут сильно под- 
вести. Основное назначение ШРУС-4 — 
шарниры привода к ведущим передним 
колесам, Фиола-2У — подшипники крес- 
стовин карданной передачи. Правда, в 
последнем случав еще лучше использо- 
вать смазку № 1 58, но масштабы ее 
выпуска не позволяют применять эту 
смазку в массовом порядке. Полезно 
также наносить ШРУС-4 на место посад- 
ки заднего тормозного барабана: не 
будет пригорания, барабан всегда легко 
снимается. Эффективен ШРУС-4 и для 
смазывания направляющих пальцев, по 
которым перемещаются передние тор- 
мозные колодки. 

О смазке ШРБ-4. Своеобразная во- 
локнистая структура этого материала 
делает его исключительно подходящим 
для смазывания сферических трущихся 
поверхностей. Конкретно — речь идет 
о шаровых опорах передних подвесок 
и шарнирах рулевых тяг. Литол-24 в 
этих узлах дает результаты похуже, 
но, как говорится, сносные, ШРУС-4 
совершенно неприемлем. 


В заключение несколько слов о сро- 
ке годности смазочных материалов. При- 
нято считать, что литиевые, да и дру- 
гие пластичные смазки хорошо сохра- 
няют свои свойства на протяжении пяти 
яет — в таре или непосредственно 
в рабочем узле машины. По истечении 
этого срока смазку целесообразно за- 
менить. 


ПОЛЕЗНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 

Появление в эксплуатации автомобиль- 
ных шин радиального типа с металли- 
ческим и полиамидным кордом в бро- 
кере сопровождается и новыми дефек- 
тами, нехарактерными для привычных 
диагональных покрышек. Самый распро- 
страненный из них — «излом каркаса» 
(так называют это специалисты). 

О природе этого дефекта сегодня рас- 
скажет Н. ЧИРКОВ — заместитель 
начальника проектно-конструкторского 
отдела ПО «Днепрошина». 


ЧТО 

ПРОИСХОДИТ 

с шиной 

Начнем с небольшой вводной теоре- 
тической части. Непременным условием 
и залогом долговечности шины является 
соблюдение ее предельно допустимой 
деформации, по крайней мере не- 
превышение ее. Этот параметр — функ- 
ция трех величин; собственной жесткости 
шины, нагрузки и внутреннего давле- 
ния. 

Собственная жесткость не зря стоит в 
этом перечне первой. Она определяется 
соотношением числа слоев корда в кар- 
касе и поперечногр сечения профиля 
покрышки, то есть величина постоянная, 
конструктивная, не зависящая от водите- 
ля, потому наиболее уязвимая. По мере 
того, как изменялись представления о 
роли шины и ее устройстве у нас наблю- 
далась устойчивая тенденция к сниже- 
нию собственной жесткости шины, про- 
диктованная стремлением к большей 
комфортабельности, экономичности авто- 
мобиля и работоспособности самой ши- 
ны. А достигается это снижение главным 
образом внедрением радиальной конст- 
рукции, уменьшением числа слоев корда 



Профиль шины при нагрузке 485 кгс и 
разном (А, Б, В, Г| внутреннем давлении: 
1 — покровная резина; 2 — камера; 

3 — кордные слои. 


и повышением прочности его материа- 
ла. 

Однако «мягкая» • радиальная шина 
должна обладать не меньшей грузо- 
подъемностью, чем ее более жесткая 
диагональная родственница, и притом 
еще не очень сильно деформироваться. 
Это понятно: сильная деформация будет 
нарушать точность показаний счетчика 
пробега и спидометра и быстрее вы- 
ведет шину из строя. Значит в радиаль- 
ной шине внутреннее давление должно 
быть выше, чем в диагональной. Так оно 
и есть. Сравните: по инструкции давле- 
ние в ней на 20—25% больше. Если 
нагрузка на практике превышает расчет- 
ную (а такое случается, что греха таить), 
для сохранения допустимой величины 
деформации следует увеличить давление. 
Это правило справедливо и важно для 
шин любой конструкции, но для радиаль- 
ных вдвойне. 

Ну а теперь перейдем к чистой прак- 
тике. 

Если давление в шине мало и не со- 
ответствует нагрузке, в плечевой зоне 
каркаса происходит излом нитей корда 
и затем их разрушение. Механизм его, 
по нашим наблюдениям, представляется 
таким, как это изображено на рисунке. 

К примеру, шина размером 7,35 — 14 
при скорости 80 км/ч делает около 130 
оборотов в минуту. Иными словами, 
плечевая зона шины дважды в секунду 
входит в контакт с дорогой и дваж- 
ды его теряет. В результате довольно 
сложной деформации, главной состав- 
ляющей которой является изгиб, шина 
разогревается до 100 — 115®С, наруж- 
ные слои боковины испытывают растя- 
жение, а кордные — сжатие. 

Если растяжение для резиновых слоев 
неопасно, то сжатие корда совершенно 
недопустимо. Дело в том, что кордная 
нить представляет собой свивку напо- 
добие Ѵроса из множества элементар- 
ных нитей. Эта конструкция отлично 
работает на растяжение (разрывное уси- 
лив 23 — 25 кгс/нить) и неспособна ра- 
ботать на сжатие. 

На рисунке вы видите профили де- 
формированной шины, имеющей одина- 
ковую нагрузку, но разное давление: 
А — 1,7 кгс/см^ Б — 1,4 кгс/см ; 
В — 1,0 кгс/см^ и Г — 0,7 кгс/см^. При 
степени деформации, показанной на по- 
зиции В, излом нитей корда из-за его 
сжатия почти неизбежен, а при даль- 
нейшем снижении давления (позиция Г) 
жизнь покрышки будет сокращаться до 
нескольких минут. 

Ну а теперь резюме. 

Излом нитей корда — это эксплуата- 
ционный дефект, который целиком на со- 
вести водителя и рекламации не под- 
лежит. Не ленитесь проверять давление 
в шине — вот главная заповедь. Ра- 
диальные шины из-за повышенной мяг- 
кости боковины вообще кажутся всегда 
чуть приспущенными. Сначала это насто- 
раживает, а потом водитель быстро при- 
выкает к такому их виду. Тут и насту- 
пает расплата: действительно приспущен- 
ная шина не привлекает внимания. 

Поэтому в ваших интересах перед 
каждой поездкой контролировать давле- 
ние и поддерживать его, может быть, 
даже на 0,1 кгс/см^ выше, чем указано 
в инструкции. На работе подвески это 
почти не отразится, но уменьшится 
сопротивление качению (повысится эко- 
номичность) и возрастет долговечность 
шины. В условиях нынешнего общего 
дефицита это не такой уж пустяк. 
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СНИІІАЕИ 
ПРИБОРЫ 
С ПАНЕЛИ 
В АЗЛК-2141 


Прежде всего отключаем аккумулятор- 
ную батарею, чтобы при случайном 
соединении наконечников проводов не 
Произошло короткого замыкания. 

Теперь надо получить доступ к щитку 
приборов. Для Этого отворачиваем ко- 
роткой отверткой (мешает дверь) вин- 
ты на торцах крышки (фото 1), а затем, 
потянув крышку на себя и вверх за 
середину и боковые части, снимаем ее 
(фото 2). Щиток приборов закреплен 
на панели четырьмя самонарезающими 
винтами, которые выворачиваем отверт- 
кой. Оттянув на себя щиток (фото 3), 
отсоединяем от него провода, трубку 
Эконометра и трос привода спидометра, 
после чего снимаем с панели. 

Для демонтажа переключателей, рас- 
положенных под рулевым колесом, сни- 
маем кожух рулевой колонки, отвернув 
четыре винта, соединяющих его поло- 
вины, и один, крепящий кожух к ко- 
лонке (фото 4). Сжав фиксирующие 
лепестки на корпусе переключателя, 
выдвигаем его из гнезда (фото 5). 
Включатели света и другие, расположен- 
ные рядом, снимаем, потянув на себя 
(фото 6). 

Чтобы снять замок зажигания, отво- 
рачиваем два винта, стягивающие кор- 
пус со скобой (фото 7). Снимаем кор- 
пус вместе с замком, отстыковав колод- 
ку, выворачиваем винт, крепящий замок 
в корпусе, и, нажав шилом на пружин- 
ный фиксатор (фото 8), выдвигаем за- 
мок (фото 9). Его электрическая часть 
соединена с механической двумя винта- 
ми, отвернув которые получаем доступ 
к контактам замка. 

Если выступающие головки винтов, 
соединяющих корпус со скобой, срезаны, 
замок выдвигаем, отвернув винт и нажав 
на фиксатор, прямо на рулевой колонке. 
Чтобы снять корпус со жгута замка, 
удаляем колодку, выдвигая из нее штек- 
керы, предварительно отметив цвет про- 
вода и соответствующий номер гнезда. 

Монтаж деталей ведем в обратной по- 
следовательности. Устанавливая крышку, 
вставляем сначала ее противоположный 
край в пружинные защелки, а затем опус- 
каем, следя за тем, чтобы фиксирую- 
щие пластины с ближней стороны вошли 
в предназначенные для них пазы в па- 
нели (фото 10), — при необходимости 
направляем их лезвием отвертки. 
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САМ СЕБЕ МЕХАНИК 


Этот новый раздел Клуба, надеемся, 
заинтересует в первую очередь теХі 
кто хочет без посторонней помощи 
обслуживать и ремонтировать автомо*- 
биль. Дело, правда, непростое, но дости- 
жимое. Прежде всего, нужно хорошо 
изучить инструкцию по эксплуатации 
машины, интересоваться технической ли- 
тературой. Но самое главное — по- 
больше спрашивать. Зная о том, что 
добрый совет или точный ответ спе- 
циалиста всегда самый близкий путь к 
познанию, мы решили построить ма- 
териал в форме вопросов и ответов. 

И начнем, как говорят, с нуля. 

ПОКА НА 

СПИПОМЕТРЕ 

НУЛИ 

Как уберечь машину от угона 

и «раздевания»! 

Все современные автомобили имеют 
номерные, то есть индивидуальные зади- 
ки, запирающие двери и вал руля. 
Однако для защиты от профессиональ- 
ных злоумышленников заботливые хозяе- 
ва устанавливают разные автосторожа. 
Одни из них включают звуковой и свето- 
вой сигналы при попытке открыть двери, 
капот или багажник, другие реагируют 
на толчок машины, когда воры снимают 
колеса или садятся в машину. Подроб- 
нее об этих устройствах можно узнать 
в нашем журнале (1988, № 10) и книге 
А. X. Синельникова «Электронные при- 
боры для автомобиля», Энергоатомиздат, 
1986. В этом году начнется выпуск 
первых образцов радиосторожей, кото- 
рые дают сигнал на приемник хозяина. 

Довольно эффективно защищают маши- 
ну механические замки, блокирующие 
педали или руль. Сохранить колеса 
помогут специальные болты или гаики. 
Есть еще устройства, которые включа- 
ются в системы зажигания или пита- 
ния автомобиля. Обращаясь к ним, 
следует помнить, что всякое усложне- 
ние системы снижает ее надежность, 
поэтому надо знать, как отключать 
дополнительные приборы в случае их 
отказа для перехода к стандартной 
схеме. 

Все упомянутые защитные устройства 
можно приобрести в автомагазинах или 
соответствующих кооперативах. 

Нужна ли дополнительная 
антикоррозионная обработка! 

Все наружные поверхности современ- 
ных автомобилей хороцю защищены от 
действия влаги красками (эмалями) и 
мастиками на нефтяной или более 
совершенной полимерной основах. До- 
полнительного покрытия эти поввр?{- 
ности не требуют. Более того, попытки 
увеличить их надежность посредством 
популярного в прошлом сурика или 
других составов нередко дают обратный 
результат ■— тяжелый многослойный 
«пирог» отваливается из-за ухудшения 
адгезии и снижает прочность основ- 
ного слоя. Другое дело — закрытые 


полости. На заводском конвейере их не 
удается обработать в полной мере. 
Схема обработки и технологические 
указания, как это делается, приведены в 
руководстве по эксплуатации, прилагае- 
мом к автомобилю. Обработку лучше 
проводить на новой машине, пока в 
закрытых полостях не скопились грязь и 
влага. Применять для этой цели отра- 
ботанное машинное масло, как делали в 
недавнем прошлом, не нужно, так как 
оно поднимает краску на деталях, не 
защищая как следует от влаги. Лучшие 
результаты дают специально предназна- 
ченные составы — «Мовиль», «Резистин». 
Они сейчас не в дефиците и продаются 
в хозяйственных магазинах. 

Дают пн эффект щитки, 
устанавливаемые под крылья 

автомобиля! 

Попросту называемые подкрылками, 
они хорошо зарекомендовали себя в 
эксплуатации. Принимая на себя струи 
воды, песка, грязи, летящие из-под 
колес, сохраняют покрытие арок колес в 
течение нескольких лет. Промышленность 
выпускает их для целого ряда моде- 
лей. В прилагаемых инструкциях содер- 
жатся необходимые указания по уста- 
новке и эксплуатации. 

Если купить подкрылки в магазине 
не удается, можно изготовить их само- 
стоятельно, воспользовавшись материа- 
лами, опубликованными ранее в жур- 
нале «За рулем». Мы в свое время 
публиковали отдельные рекомендации 
для владельцев ГАЗ — 24 (1983, № 9, с. 27) 
и «жигулей» (1987, N9 10, с. 27). 
Ими также можно воспользоваться при 
изготовлении нужных щитков. 

Необходимые чертежи для «Таврии» 
и АЗЛК — 2141 высылает «Информавто» 
на условиях, опубликованных в журнале 
(1989, № 11). 

Какие еще работы целесообразно 

выполнить на новой машине! 

Назовем сначала те, что помогут 
в дальнейшем обслуживать ее. Со вре- 
менем все открытые детали, особенно 
расположенные под днищем автомобиля, 
подвергаются действию коррозии, из-за 
чего демонтировать их без поврежде- 
ния не всегда удается. В первую 
очередь это относится к болтам, винтам 
и гайкам, то есть .резьбовым соедине- 
ниям. Чтобы избежать такой неприят- 
ности, покройте выступающие концы бол- 
тов и винтов «Мовилем», а если его нет, 
мастикой или пластилином. Эту работу 
можно совместить с проверкой их затяж- 
ки. В дальнейшем надо взять за правило 
покрывать резьбу всех выворачиваемых 
деталей каким-либо защитным соста- 
вом. 

В «жигулях» требуют внимания тор- 
мозные барабаны, а также шпильки в 
колодках дисковых тормозов. Места 
контакта первых с центрирующим поя- 
/ ском ступицы, а вторых с отверстиями 
в ушках скобы надо заблаговременно 
смазать графитовой смазкой или другим 
подобным составом, чтобы избежать труд- 
ностей при их демонтаже. 

Полезно вывернуть свечи и протереть 
их резьбу графитовым порошком, соскоб- 
лив его хотя бы с карандаша. Иначе 
очень туго вворачиваемые на заводе 
свечи в дороге отвернуть обычными 
ключами иногда не удается. Нередко 
при этом отламывается и остается в 
гнезде резьбовая часть корпуса (ее 


приходится выворачивать, забив внутрь 
трехгранный напильник). 

Можно пи сразу установить 
прокладку между головкой и блоком 

двигателя, чтобы перевести его с бензина 

АИ-93 на А-76! 

Самовольная разборка узлов и агре- 
гатов автомобиля лишает владельца 
права на гарантию. Поэтому с проклад- 
кой лучше повременить. 

Не следует также в гарантийный 
период применять приборы (БУЗ-06 и др.), 
позволяющие подбирать момент зажига- 
ния, чтобы двигатель без детонации 
работал на А-76. Это, во-первых, при 
отсутствии опыта может принести вред 
двигателю, во-вторых, рассматривается 
заводом как нарушение правил эксплу- 
атации. 

Можно ли в гарантийный период 

эксплуатировать машину с задним 

прицепом! 

Наиболее ответственные — первые 
тысячи километров, когда происходит 
приработка движущихся деталей и осадка 
резьбовых и других соединений. Здесь 
главное обеспечить облегченный режим 
работы двигателя и ходовой части. Это 
условие будет выполнено, если поддер- 
живать при движении обороты коленча- 
того вала в пределах от 20 до 80% от 
максимальных, предпочитая пониженные 
передачи повышенным, чтобы иметь боль- 
шее тяговое усилие на ведущих коле- 
сах. Скажем, при скорости 55 — 60 км/ч 
на груженой машине лучше двигаться 
на III, а не на IV передаче, и т. п. 

В это время, чтобы исключить воз- 
можную перегрузку автомобиля, не стоит 
ездить с прицепом, тем более по грун- 
товым дорогам. Это относится и к багаж- 
нику, устанавливаемому на крыше. Во- 
зить на нем тяжелые вещи в период 
обкатки не надо. 


ПОЛЕЗНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 

Что означает цифровая маркировка на 
приборах электрооборудования]^ Можно 
ли, посмотрев на эти цифры, получить 
какие-то полезные сведения? Эти вопро- 
сы интересуют многих автолюбителей. 
Ответить на них мы попросили В- У ХИНУ, 
специалиста по стандартизации НПО 
«Автоэлектроника». 

ИНОЕКСЫ 
НА ЭЛЕКТРО- 
ПРИБОРАХ 

Автомобилистам прежних лет были 
привычны обозначения, которые состояли 
из буквенного символа и следовавшего за 
ним какого-то числа. Буквы представляли 
наименование изделия (например, «Г» — - 
генератор, «Р» — распределитель, «РН» — 
регулятор напряжения), а число было 
просто порядковым номером модели 
прибора. Никакой иной смысловой на- 
грузки такое обозначение не несло. 
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в последние годы, как известно, мар- 
кировка изменилась. Теперь она состоит 
только из цифр, но их • сочетание со- 
держит определенную практическую ин- 
формацию. Рассмотрим на конкретном 
примере, как это выглядит. 

Вот, скажем, прибор, о котором в 
последнее время говорится очень мно- 
го, — транзисторный коммутатор для 
бесконтактной системы зажигания авто- 
мобилей ВАЗ — 2108 и «2109», а также 
ЗАЗ — 1102. Его маркировка — «36,3734». 

В той группе цифр, что стоит после 
точки, две первые — это всегда «37». 
Они означают, что изделие относится к 
автотракторному электрооборудованию. 
Происхождение этого числа очевидно: 
откройте каталог запасных частей для 
автомобиля любой марки, и вы увидите, 
что автоэлектрика представляет собой 
тридцать седьмую группу. Иные цифры 
на этом месте маркировки означали 
бы, что изделие принадлежит к какой- 
то другой системе, а не к электри- 
ке. 

Следующие две цифры как бы отве- 
чают на вопрос «что это такое?» С этой 
целью все узлы и подсистемы авто- 
электрики получили свое условное обоз- 
начение. Для примера приведем неко- 
торые из них: 01 — генератор, 02 — 
регулятор напряжения, 03 — аккумуля- 
торная батарея, 04 — замок зажигания, 
05 — катушка зажигания, 06 — рас- 
пределитель, 07 — свечи и их провода, 
08 — стартер и его включатель, 1 1 — 
фары, 21 — звуковые сигналы, 22 — пре- 
дохранитель, 34 — ' коммутатор системы 
зажигания. 

Начинается же индекс двумя цифрами, 
отделенными от последующих точкой. 
Это и есть обозначение модели данного 
прибора; оно в равной мере относится 
ко всем модификациям и вариантным 
исполнениям этой модели. Если у двух 
изделий эти обозначения разные (при 
этом у обоих после точки стоит число 
«37»), то речь идет о приборах совер- 
шенно разных моделей, хотя и одина- 
ковых по принципиальному назначению. 
Понятно, что они невзаимозаменяемы. 
Возьмем, скажем, распределители 
18.3706 и 30.3706: * первые применяются 
на «москвичах», вторые — ' на «жигу- 
лях». Бывает, конечно, что одна модель 
пригодна для использования вместо дру- 
гой, но такая возможность носит слу- 
чайный характер. 

После двух цифр обозначения модели 
может вплотную стоять еще одна. Она 
свидетельствует, что мы имеем дело с 
модификацией базовой модели, ее мо- 
дернизированным конструктивным вари- 
антом, безоговорочно пригодным для 
применения вместо первоначального, ка- 
кие бы внешние различия при этом у 
них ни были. А именно это, как пока- 
зывает почта журнала, смущает многих, 
особенно когда речь идет о каких-то 
реле, электронных прерывателях и т. п. 
Иногда в этой же части маркировки 
после третьей цифры поставлена еще 
одна, четвертая по счету. Она указывает 
на специфичное выполнение изделия — 
скажем, для тропической жары или особо 
высокой влажности. Наших потребителей 
это не должно особенно интересовать, 
поскольку в обычных условиях все при- 
боры такого рода равны. В качестве 
примера с маркировкой модели из че- 
т^ірех цифр можно назвать новый ком- 
мутатор зажигания 3620.3734 (ЗР, 1989, 
№ 9). 

Следует обратить внимание еще на 


один факт, впрочем, довольно редкий. 
После маркировки прибора (имеется в 
виду полная маркировка, которую мы 
рассмотрели) через дефис могут быть 
помещены еще две цифры, которыми 
обозначают так называемое вариантное 
исполнение изделия. Проще говоря, та- 
кой прибор в принципе тот же, что и 
базовый, но какое-то специфичное кон- 
структивное отличие в него внесено. 
Обычно это результат своего рода под- 
гонки к изменениям, принятым на какой- 
то модификации автомобиля. Изделие 
вариантного исполнения чаще всего вза- 
имозаменяемо с базовым, хотя это вовсе 
не обязательно. К примеру, «жигулевс- 
кие» распределители 30.3706 и 30.3706-01 
во всем одинаковы, а длина валика у 
них разная, применительно к высоте 
блока двигателя. В то же время расп- 
ределитель 30.3706-02 (для «Нивы») отли- 
чается от 30.3706 (для ВАЗ — 2103 и 
«2106») лишь тем, что у него добав- 
лена клемма для штеккерного соедине- 
ния с проводом от катушки. Снять 
эту детальку — дело одной минуты. 

Таковы основные особенности при- 
нятой сегодня индексации. Ее главные 
положения регламентируются отраслевой 
нормалью ОН 025 211-69. Старая марки- 
ровка пока еще кое-где сохранилась, 
но она уходит в прошлое. 


НАШ ПРАКТИКУМ 

С 1985 года серийно выпускаются авто- 
мобили семейства ВАЗ, оснащенные 
блок-фарами, которые, конечно же, 
лучше применявшихся ранее. Но у них 
площадь рассеивателя гораздо больше. 
А потому участились случаи, когда отско- 
чивший камень разбивает стекло. И если 
прежде в круглой фаре это стекло мож- 
но было заменить без большого труда, 
то теперь в такой ситуации нужно ме- 
нять всю блок-фару. Копеечная минутная 
операция сменилась делом дорогим и 
хлопотным. 

Вот об этом и пойдет разговор: 
в нынешних условиях рассеиватели фар 
надо защищать от механических повреж- 
дений. Слово специалистам НПО «Авто- 
электроника» Б. РОЙТМАНУ и В. ЛАТО- 
ВОЙ. 


ЧЕМ ЗАЩИ- 
ТИТЬ ФАРЫ? 


Устройства для защиты фар, появив- 
шиеся в продаже, можно условно разде- 
лить на две группы: металлические ре- 
шетки с ячейками прямоугольной формы 
и колпаки (экраны) из органического 
стекла. Решетки из гибкого полимер- 
ного материала и пластмассовые колпаки 
мы рассматривать не будем, поскольку 
они просто не отвечают своему назна- 
чению: у первых низкая прочность, 
вторые лишают возможности пользовать- 
ся фарами. 

Решетки с ячейками прямоугольной 
формы допустимо делать из проволоки 
не толще 2 мм. Но при этом их меха- 
ническая прочность невелика. Более 
толстая проволока увеличивает потери 
света, а это недопустимо. Экраны из 



Так выглядит новая защитная решетка для 
блок-фары. 

прозрачного оргстекла вначале работают 
неплохо, но быстро мутнеют, искажая 
светораспределение, уменьшают свето- 
вой поток. 

Разработать прочное защитное устрой- 
ство, которое не искажает характеристи- 
ки фар, удалось в отделе осветительной 
аппаратуры НПО «Автоэлектроника». Рас- 
четы, учитывающие структуру рассеива- 
теля блок-фары автомобиля ВАЗ — 2105 
(и его модификаций), позволили по- 
строить ячейки оригинальной формы, 
образованные пересечением кольцевых' и 
прямоугольных элементов. На эту разра- 
ботку получено авторское свидетельство. 
Теперь нужно наладить ее промышлен- 
ный выпуск. Предложения по этому 
поводу принимаются по адресу: 105187, 
Москва, ул. Кирпичная, 39-41, НПО 
«Автоэлектроника». 



\ 


производственный 

КООПЕРАТИВ 

«ЧЕМПИОН» 

предлагает высшей катего- 
рии качества резиновые ар- 
мированные манжеты для 
«жигулей» и «Нивы»: 

2101-1005034 передней крышки коленвала 
2101-1005160 задней крышки коленвала 
2101-2402051-01 редуктора заднего моста 
2101-3103038 ступицы переднего колеса 
2121-3103038 ступицы переднего колеса 
«Нивы» 

2101-2401034 полуоси 

Моторесурс сальников — 175 тысяч ки- 
лометров при сроке эксплуатации 10 лет. 
Гарантии выполняются при соблюдении 
требований ГОСТ 8752 — 79 к сопряжен- 
ным деталям и монтажу манжет. 

Манжеты выполнены из фторкаучука 
СКФ-32 с товарным знаком «С», прошли 
стендовые испытания в загорском фи- 
лиале НИИРПа и соответствуют тре- 
бованиям по наработке, герметичности 
и ширине рабочей кромки. Высылаются 
наложенным платежом населению и гру- 
зовыми посылками станциям техниче- 
ского обслуживания по цене 5 рублей, 
а 2101-1005160 — 6 рублей. 

Заявки направлять по адресу: 320057, 
Днепропетровск-57, ул. Петра Моисе- 
енко, 8. Телефон для справок 91-37-87. 
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V. Кто должен уступить дорогу! 

11 — водитель трамвая 

12 — водитель автомобиля 


I. До какого места действует знак «Рекомендуемая ско- 
рость»! 

1 — до ближайшего перекрестка 

2 — до начала опасного участка дороги 

3 — до конца опасного участка дороги 


Ѵі. Надо ли при вынужденной остановке в этом месте 
включить аварийную сигнализацию! 

13 — надо 

14 — по желанию водителя 

15 — не надо 


II. Какой из показанных маневров запрещен в этой ситуации! 

4 — оба маневра 

5 — только Б 


ѴІІ. Можно ли в этой ситуации приступить к обгону! 

16 — можно 

17 — нельзя 


!!!. Водителю включили зеленый сигнал. Кто пользуется 
преимуществом в такой ситуации! 

6 — водитель автомобиля 

7 — пешеходы 


IV. В каком порядке должны проехать перекресток транс 
портные средства, если в светофоре включен желтый мигаю 
щий свет! 

8 — мотоцикл и автобус; троллейбус; самосвал 

9 — троллейбус и автс^ус; мотоцикл и самосвал 

10 — автобус и троллейбус; самосвал; мотоцикл 


VIII. Надо ли было мотоциклисту занять вторую полосу 
движения! 

18 — • надо 

19 — на его усмотрение 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачн, помещенные на стр. 31. 
Правильные ответы — 3, 4, 7, 8, 12, 13, 
17, 19. 

I. Зона действия знака 5.18, применен- 
ного совместно с предупреждающим зна- 
ком, определяется протяженнос/ью опас- 
ного участка дороги (приложение 1, пункт 
5). 

Іі. На этом участке дороги, кроме пово- 
ротов направо во дворы, разрешается 
движение только в направлении, указан- 
ном стрелкой на предписывающем знаке 
(приложение 1, пункт 4). 

ІІІ. На регулируемых пешеходных пере- 
ходах водители при включении разрешаю- 
щего сигнала светофора должны дать воз- 
можность пешеходам закончить переход 
проезжей части (пункт 15.4). 

ІѴ. При желтом мигающем сигнале во- 
дители должны руководствоваться зна- 
ками приоритета. Стало быть, водите- 
ли троллейбуса и самосвала обязаны от- 
дать преимущество находящимся на глав- 


ной дороге мотоциклисту и водителю ав- 
тобуса. Затем уже разъедутся они по «пра- 
вилу правой руки» (пункты 14.9 и 14.12). 

V. Такой сигнал регулировщика разре- 
шает движение и трамваю и автомоби- 
лю, а при одновременном праве на дви- 
жение водитель трамвая перед водителя- 
ми безрельсовых транспортных средств 
пользуется преимуществом (пункты 7.4 и 
14.3). 

VI. Так как в общем случае останов- 
ка на перекрестках запрещена, если толь- 
ко от противолежащего проезда сторо- 
на, где остановился автомобиль, не от- 
делена сплошной линией разметки, во- 
дитель в показанной ситуации обязан 
включить аварийную сигнализацию (пунк- 
ты 8.10 и 13.7). 

VII. На перекрестках обгон разрешен 
только в том случае, если водитель 
находится на главной дороге (пункт 12.3). 

VIII. Если габариты транспортных 
средств позволяют, то по полосе Пра- 
вила не запрещают двигаться в два-три 
ряда (пункт 2). 



ИНСТИТУТ 

ПОВЫШЕНИЯ 

КВАЛИФИКАЦИИ 

МИНАВТОСЕЛЬХОЗМАША 

ОБУЧАЕТ: 

современным методам управления, 
внедрению хозрасчета и арендного 
подряда на предприятии (цена учеб- 
ного курса — 320 руб., продолжи- 
тельность — 5 дней); 

техническому обслуживанию и ре- 
монту автомобильных электронных 
систем (768 руб., 14 дней); 

работе на мотор-тестерах типа 
ЭЛКОН, ПАЛТЕСТ, ГС и др. (320 руб., 

5 дней); 

техническому обслуживанию пе- 
реднеприводных автомобилей ВАЗ — 
2108, «2109», АЗЛК— 2141, ЗАЗ— 

1102 (768 руб., 14 дней); 

техническому обслуживанию газо- 
баллонного оборудования автомоби- 
лей ЗИЛ и ГАЗ (768 руб., 14 дней); 

техническому обслуживанию и ре- 
монту электрооборудования ЗИЛ — 
4331 (320 руб., 5 дней); 

техническому обслуживанию и ре- 
монту тормозной системы ЗИЛ — 
4331, КамАЗ (320 руб., 5 дней). 

Занятия проводятся на базе ин- 
ститута в Москве. Слушателям пре- 
доставляется жилье. По окончании 
курса выдается свидетельство о по- 
вышении квалификации общесоюзного 
образца. В стоимость обучения вхо- 
дят выдаваемые слушателям учебные 
пособия и плата за проживание. 

Заявки направлять по адресу: 1 19034, 
г. Москва, Барыковский пер., д. 4, те- 
лефон для справок 203-16-83. 
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Даже опытному водителю 
полезно иметь в машине 
ЭКОНОМЕТР. Он ощутимо 
сократит расходы на бензин. 

В этом может убедиться каж- 
дый, купив прибор всего за 
17 рублей через инзенскую 
оптово-торговую базу. 

Заявки направлять на бланке Рос- 
посылторга (они имеются в каждом 
почтовом отделении) по адресу: 
433000, Ульяновская область, г. Инза, 
ул. Вокзальная, 18. 


КАРТОДРОМ 
по МЕЖДУНАРОДНЫМ 
НОРМАМ 

в Кохтла-Ярве Эстонской ССР 
вступила в строй первая очередь 
картодрома, спроектированного по 
международным нормам. Его раз- 
меры 200 X 155 м; длина трассы — 
1000 м; ширина дорожного полотна — 
8 м; на виражах — до 9,0 м. Уклон 
на виражах 2 — 5%. В гонке одно- 
временно могут участвовать 25 ма- 
шин. Трибуны — на 3000 мест. Пре- 
дусмотрен комплекс устройств для 
судейства, обслуживания участников 
соревнований и зрителей. 

Желающим иметь у себя в городе 
или районе такой же картодром 
поможет кохтла-ярвеский центр НТТМ 
«Мыте». Заключив договор, он в те- 
чение двух месяцев разработает па- 
кет технической документации. Цена 
разработки договорная. 

Заявки направлять по адресу: 202020, 
Эстонская ССР, г. Кохтла-Ярве, а/я 15, 
«Мыте». Телефон 26-510. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


Известно много способов, которыми сни- 
мают полуоси у автомобиля без специаль- 
ных приспособлений. Предлагаю еще один. 
Снимаем колесо и выворачиваем два винта 
(на «Москвиче»), крепящие тормозной бара- 
бан к полуоси. Отодвигаем барабан от 
щита на 15 — 20 мм и вставляем в обра- 
зовавшийся зазор две монтажные лопатки, 
как показано на рисунке. Придерживая ниж- 
нюю, наворачиваем на шпильки гайки, кре- 
пящие колесо, и, равномерно их затягивая, 
выдвигаем ось и снимаем ее. 

Этот способ можно применить на всех 
легковых автомобилях, кроме ГАЗ — 24. 

Н. РАСУЛОВ 

Ташкеіітсиая область, 
г. Той- Тепа 


Располо- 

жение 

монтаж- 

ных 

лопатой. 




В «Запорожцем при работе отопителя 
ощущался запах выхлопных газов, особенно 
при включении и выключении его и движе- 
нии по неровной дороге. Оказалось, газы 
проходили через трещину, образовавшуюся 
между стенками теплообменника возле дре- 
нажной трубки. Найти ее удалось «на свет», 
когда в теплообменник ввел лампочку, 
как показано на рисунке. 

Трещину закрыл несколькими витками 
шнурового асбеста, который сверху обмотал 
для прочности медной мягкой проволокой 
диаметром 0,5 — 1 мм. Запах газов полностью 
исчез, и сварка не понадобилась. 

А. БАРАШ 

Семипалатинская 
область, 

г. Новопокровка 


Способ 
обнаружения 
трещины 
(она указана 
стрелкой). 




Владельцам тяжелых мотоциклов «Уралм и 
«Днепрм при ремонтных работах приходится 
снимать коробку передач, не демонтируя 
двигатель. Последующий монтаж ее затрудни- 
телен из-за необходимости взаимно ориен- 
тировать вал коробки с дисками сцепления 
по шлицам и шток выключения сцепления 
с нажимным диском. 

Монтаж значительно упростится, если пред- 
варительно пропилить паз под отвертку 
на торце штока выключения сцепления 
со стороны наконечника. Это даст возмож- 
ность при монтаже коробки ориентировать 
шток при помощи отвертки независимо 
от положения вала коробки, то есть выпол- 
нять соединения последовательно: сначала 
«вал — диски», затем «шток — нажимной 
диск». 

И. снимщиков 

Горьковская область, 
г. Арзамас 


Система отопления и вентиляции ЗАЗ— 968, 
как известно, далека от совершенства. При 
поездках в х.олодную или дождливую погоду 
заднее и боковые стекла запотевают, даже 



.30 






О 


у 




к 



^ 3 

0 



■■ 


150 

^ 



несмотря на то, что отлаженный отопитель 
работает в полную силу. При этом в зоне 
передних сидений жарко, а у пассажиров 
сзади стынут ноги. Мне удалось устранить 
этот недостаток небольшой доработкой воз- 
духораспределителя. 

Дело в том, что у штатного воздухо- 
распределителя поток выходящего вперед 
нагретого воздуха направлен не к заднему 
сиденью, а в пол. Я изменил направление 
потока посредством дефлектора, как пока- 
зано на рисунке. Теперь поток теплого воз- 
духа проходит над спинками передних 
си-дений в заднюю часть салона. В боковых 
стенках крышки воздухораспределителя вы- 
резал отверстия, через которые часть нагре- 
того воздуха при помощи небольших деф- 
лекторов направляется к ногам водителя и 
пассажиров. После подобной доработки запо- 
тевшие стекла очищаются через 5 минут 
после включения отопителя, а сидящим на 
заднем сиденье пассажирам становится тепло. 

А. НАХАЙЛОВ 

г. Ташкент 


Переделка воздухораспределения: 
1 — штатный воздухораспредели- 
тель; 2 — дополнительный дефлек- 
тор; 3 — окна. 



Со временем в коробке передач «Мо- 
сквича — 2140» начинает самопроизвольно вы- 
ключаться задняя передача. Этот крайне 
неприятный дефект как ни странно он 
унаследовал от «Москвича — 412», хотя раз- 
ница в начале выпуска составляла у них 
девять лет. Причина — неправильное поло- 
жение валика вилки, включающей заднюю 
передачу, на рычаге. В результате зацепле- 
ние соответствующих шестерен при включе- 
нии передачи заднего хода было неполным, 
наступал косой износ зубьев этой пары 
до такой степени, что фиксаторы не в со- 
стоянии были удержать их в зацеплении. 

Устранить дефект заменой промежуточ- 
ной шестерни заднего хода не удается, 
так как причина ее износа при этом 
сохраняется. 

Я ликвидировал дефект довольно просто. 
Поддомкратив машину с правой стороны, 


снял крышку люка шестерен заднего хода, 
извлек рычаг. Нагрев среднюю его часть 
до вишневого цвета, положил на плиту, 
как показано на рисунке, и несколькими 
ударами молотка спрямил ее так, что 
высота Н уменьшилась на 2 — 3 мм. 

В результате вилка стала подавать шестер- 
ню до конца, дефект более не появлялся. 

Г. АРХИПОВ 

г. Москва 

Правка рычага. 





Чтобы снять пружины клапанов в моторах 
«волг» ГАЗ— 21 и ГАЗ— 24 всех модифи- 
каций без демонтажа головки блока, я ис- 
пользую простое приспособление, как по- 
казано на рисунке. 

Перед установкой крюков нужно один-два 
раза ударить молотком по тарелке пружины 
(это ослабит фиксацию сухариков) и устано- 
вить поршень в верхнюю мертвую точку, 
чтобы клапан после удаления сухариков 
случайно не упал в цилиндр. Сняв с го- 
ловки блока ось с коромыслами, ввожу под 
предпоследний виток пружины клапана крюки 
(рис. 1) и, поочередно заворачивая гайки 
на их стержнях, сжимаю пружину на 10 — 
1 2 мм. 





Через свечное отверстие прутком (рис. 2), 
желательно алюминиевым, диаметром 8 — 9 
мм поддерживаю клапан в верхнем положе- 
нии и легко ударяю по тарелке, которая опус- 
кается с пружиной, освобождая сухарики. 
Вынув их, снимаю сжатую пружину. Сборку 
выполняем в обратном порядке — поддер- 
живаем прутком клапан, ставим сжатую пру- 
жину на место, вкладываем сухарики, отпус- 
каем гайки крюков и вынимаем их. 

Разбирать этот узел обычно приходится 
для замены пружин или износившихся масло- 
отражательных колпачков на направляющих 
втулках клапанов. 

г. Одесса Г. ГРЕГУЛЬ 
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Рис. 1. Разборка клапанного узла: 1 — пластина; 2 — 
тарелка; 3 — сухарики; 4 — крюк; 5 — пружина. 



Рис. 2. Поддержка. 



Индекс 70321 



Эао/пш 


Цена 1 руб. 


Историческая серия нашего журнала в 1990 году 
проиллюстрирует эволюцию микролитражных 
легковых автомобилей. 

Эти модели — далекие предки 
«Оки» — отражали 
существовавший всегда спрос 
на предельно компактную, 
простую, экономичную 
и дешевую машину. 

Ведет серию 
редактор отдела науки 
и техники журнала 
Л. Шугуров. 

Рисунки — А. Захарова 


«БЕНЦ-ВЕЛ О» 

(Германия) 



был первый в мире автомобиль, 
Эчьи партии выпускали одинаковыми 
по конструкции. Их продажа началась 
в апреле 1894 года, а на следующий 
год из ворот завода в Мангейме вышли 
62 «бенца-вело». 

Характерные черты: заднее расположе- 
ние силового агрегата, водяная испари- 
тельная система охлаждения, ременная 
коробка передач, электрическое зажи- 
гание, карбюратор испарительного типа, 
рычаги переключения передач на руле- 
вой колонкё. Уже нашли применение 
дифференциал, патентованное рулевое 


управление с трапецией, а с конца 
1895 года — и третья передача в транс- 
миссии (для горных дорог). 

Автомобилей «Бенц-вело» (такое наиме- 
нование машина получила за колеса 
велосипедного типа) дошло до наших дней 
несколько десятков. Один из них нахо- 
дится в филиале музея истории Ленин- 
града (комендатский дом Петропавлов- 
ской крепости). Он изготовлен в 1895 году, 
а в 1963 году был реставрирован и постав- 
лен на ход. 

Годы выпуска — 1894 — 1896 (в скоб- 


«ЛЕ ЗЕБР» 

(Франция) 



ках — отличающиеся параметры более 
поздних модификаций); количество 

мест — 2; двигатель: тип — четырех- 
тактный, горизонтальный, количество ци- 
линдров — 1, рабочий объем — 863 

(1050) см\ мощность — 1,5 л. с. /1,1 кВт 
(2,75 л. с. /2 кВт) при 450 (500) об/мин; 
число передач в трансмиссии — 2(3); 
главная передача — цепная; размеры, 
мм: длина — около 2480, база — 
1440, высота — 1480, диаметр задних 
колес — 980; масса в снаряженном 

состоянии — 400 кг; наибольшая ско- 
рость — 20 км/ч. 


- ирма под экзотическим названием 
СР «Зебра» существовала с 1909 по 
1931 гг. Свою деятельность начала с очень 
простой модели, которая выпускалась в 
больших количествах и была очень попу- 
лярна во Франции. Конструировал ее 
Ж. Саломон, впоследствии разработчик 
автомобиля «Ситроен-5ЛС» 20-х годов. 

Одноцилиндровый нижнеклапанный мо- 
тор водяного охлаждения, установленный 
в передней части кузова, лонжеронная 
рама, соединенная с деревянными колеса- 
ми посредством четырех полуэллиптиче- 
ских рессор, простейший кузов — вот 
черты первого «Ле Зебр». 

В 1912 году фирма параллельно на- 
чала выпуск четырехцилиндровой моде- 
ли (945 см’, 7 л. с.) и трехступенча- 
той коробки передач для одноцилиндро- 
вой. В оборудование автомобиля входи- 
ли ацетиленовые фонари, несъемная 
пусковая рукоятка, тент (за отдельную 
плату). 

Годы выпуска — 1909 — 1913; коли- 

чество мест — 2; двигатель: тип — че- 
тырехцилиндровый, вертикальный, коли- 
чество цилиндров — 1, рабочий объем 
601 см‘, мощность — 5 л. с. /3,7 кВт 
при 1400 об/мин; количество передач — 
2; главная передача — конические ше- 
стерни; размеры, мм: длина — 3600, 
база — 1850, ширина — 1200; высота — 
1370; масса в снаряженном состоянии — 
350 кг; наибольшая скорость — 45 км/ч; 
расход топлива — около 6 л/100 км. 










